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Мы живем во втором году новой пя- 
тилетки. В году особенном, освещенном 
великой датой 50-летия образования 
СССР. Этот всенародный юбилей нам, 
советским людям, конечно, хочется от- 
метить достойно, успехами на всех 
фронтах коммунистического строитель- 
ства. 

В выполнении наших народнохозяйст- 
венных планов всегда была велика роль 
транспорта, в том числе автомобильного. 
Большие задачи стоят перед ним и в 
девятой пятилетке. Впервые новый хо- 
зяйственный план не только определил 
автотранспортникам ступени роста в 
привычных показателях — количестве 
перевезенных грузов и пассажиров, но 
и указал на еще одну цель, которая 
сформулирована в Директивах XXIV 
съезда партии так: «Принять меры к по- 
вь»шенйю безопасности даижения транс- 
порта». 

Такая строка в столь высоком, осно- 
вополагающем для развития страны до- 
кументе говорит о многом. Во-первых, о 
том, что проблема безопасности движе- 
ния переросла ведомственные рамки и 
приобрела в прямом смысле слова об- 
щегосударственный масштаб. Во-вторых, 
о ее неотложном характере. 

Задача эта выдвинута жизнью — бур- 
ным развитием автомобильной промыш- 
ленности и транспорта, все сложнее ста- 
новится обстановка на улицах и доро- 
гах. Только на Украине в прошлом году 
в дорожных катастрофах погибло более 
5,5 тысячи человек и около 26 тысяч бы- 
ло ранено, не говоря уже о серьезном 
материальном ущербе личному и госу- 
дарственному имуществу. А ведь парк 
автомобилей и интенсивность движения 
продолжают расти, и это объективная 
необходимость. 

Директивы по новому пятилетнему 
плану дают нам верный курс решения 
задачи — резкое повышение эффектив- 
ности всех методов работы. 

До недавнего времени в области безо- 
пасности движения мы сосредоточивали 
внимание главным образом на совершен- 
ствовании его организации, и в этом 
смысле сделано многое. іНо не стоит за- 
бывать, что само движение является 
лишь частью организации работы транс- 
порта. А здесь-то у нас еще масса неис- 
пользованных возможностей. Глубокий и 
всесторонний анализ положения дел в 
каждом отдельном случае, конечно, по- 
может определить пути приведения ре- 
зервов в действие. Мы же остановимся 
на некоторых из них, опираясь в каче- 
стве конкретных примеров на опыт той 
работы, что ведется на предприятиях 
Министерства автомобильного транспор- 
та Украины, обеспечивающих, кстати ска- 
зать, почти все пассажирские перевоз- 

грузооборота в 


республике, выполняемые автотранспор- 
том. 

Осуществление самых прогрессивных 
идей, самых рациональных решений, 
рожденных в «штабах», то есть на уров- 
не министерств, ведомств, научных ин- 
ститутов, в конечном счете зависит от 
того, насколько продуктивно и плано- 
мерно потрудятся над их претворением 
в жизнь коллективы самих автопредпри- 
ятий. Сюда и должен быть перенесен 
сейчас центр тяжести в работе по пре- 
дупреждению дорожных происшествий, 
в этой связи, как никогда, возрастает 
роль службы безопасности движения не- 
посредственно на предприятиях эзто- 
транспорта. Это как раз то звено, «ухва- 
тившись» за которое можно «вытянуть» 
все дело. 

Под словами «служба безопасности 
движения» следует понимать не общее 
направление работы, которую как до сих 
пор, так и дальше должны вести все 
службы предприятий в пределах своей 
компетентности. Речь идет о специализи- 
рованных подразделениях с определен- 
ной организационной структурой, штат- 
ной численностью, обязанностями и, ра- 
зумеется, правами. Подразделениях, ко- 
торые планировали и направляли бы всю 
работу по профилактике дорожных про- 
исшествий. Без этого эффективность на- 
ших мероприятий будет оставаться низ- 
кой, ибо при разобщенности усилий нель- 
зя ждать высоких результатов. И это не 
предположения, а собственный опыт. На 
автомобильном транспорте общего поль- 
зования Украины только после того, как 
были созданы и повели планомерную 
работу такие подразделения, число до- 
рожных происшествий стало постепенно 
снижаться. 

Обязанности и задачи работников 
службы безопасности движения не долж- 
ны сводиться еще к одному расследова- 
нию происшествия, обстоятельств ава- 
рии, их главных и сопутствующих при- 
чин. Бее это, разумеется, важно, нэ дуб- 
лировать работу ГАИ нет смысла, такие 
материалы и сведения можно получить 
у нее в готовом виде. Важнее другое — 
на материале конкретного происшествия 
разработать и осуществить меры, кото- 
рые исключили бы повторение аналогич- 
ных ошибок в будущем. Именно на та- 
кой путь направляет работу подведомст- 
венных предприятий и управлений наше 
министерство. .И результаты говорят са- 
ми за себя. За последние шесть лет 
число водителей, работающих без ава- 
рий, выросло наполовину, а число пред- 
приятий, где вообще не бывает проис- 
шествий, — вдвое. 

Конечно, штатные подразделения 
должны опираться на общественный ак- 
тив. Сейчас уже нет автопредприятий, 
где не было бы комиссий общественно- 
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го контроля за техническим состоянием 
машин, отрядов обіцественных автоин- 
спекторов. Во многих городах созданы 
специализированные добровольные на- 
родные дружины по безопасности дви- 
жения. Однако такое многообразие ор- 
ганизационных форм имеет и теневую 
сторону; оно приводит к параллелизму 
н дублированию в работе, распылению 
сил, перегрузке активистов и, как след- 
ствие, снижает эффективность общих 
мероприятий. Поэтому а автохозяйствах 
■се более широкое развитие должны по- 
лучать комиссии общественного контроля 
за безопасностью движения — единый 
орган, руководит которым профсоюзный 
комитет. Комиссии, там, где они уже 
есть, объединяют активистов, входящих 
в составы групп контроля за работой 
автомобилей на линии, контроля за их 
техническим состоянием, по 'пропаганде 
правил движения, разбору нарушений 
и т. д. Практика подтверждает, что та- 
кая концентрация сил общественности 
более эффективна, позволяет координи- 
ровать предпринимаемые меры, разра- 
батывать единые планы. 

Надо менять и тактику борьбы за по- 
вышение безопасности движения — ре- 
шительнее практиковать наряду с мас- 
совыми мероприятиями в профилактике 
дорожно-транспортных прюисшествий 
индивидуальную работу с каждым во- 
дителем и упор делать на нее. ведь в 
большинстве случаев причиной аварии 
бывает недисциплинированность води- 
теля, нарушение правил движения и тех- 
нической эксплуатации конкретным ис- 
полнителем работы, а не кгікие-то про- 
счеты в ее организации. Один из круп- 
нейших теоретиков в области уголовно- 
го права член^корреспондент Академии 
наук СССР М. С. Строгович написал как- 
то, что человек, прежде ‘*ѳм совершить 
преступление, «сходит с рельсов» — ме- 
няется его поведение, отношение к лю- 
дям, проявляются отрицательные эмо- 
ции, а это можно заметить, распознать 
заблаговременно и, значит, вмешаться, 
предотвратить преступление. Все это 
в определенной степени справедливо и 
по отношению к виновникам дорожно- 
транспортных происшествий. Установле- 
но, что водители, допускающие нару- 
шения правил движения, в пять раз ча- 
ще становятся виновниками происшест- 
вий. Небрежность в исполнении своих 
обязанностей, мелкие нарушения посте- 
пенно становятся привычным стилем ра- 
боты, а в конце концов приводят к тя- 
желым последствиям. 

Когда разбираются затем в причинах 
происшествия, то нередко обнаружива- 
ют, что нарушитель правил наравне со 
всеми посещал собрания, слушал лек- 
ции и беседы, смотрел учебные фильмы 
и все-таки остался ненадежным водите- 
лем, потенциальным аварийщиком, ибо 
был уверен, что все это говорится так, 
вообще, но «не прю него». К тому же в 
массовых мероприятиях трудно прокон- 
тролировать, насколько добросовестно 
отнесся водитель к занятиям, как усво- 
^ то, о чем говорилось, насколько это 
восполнило пробелы в его собственной 
подготовке. Поэтому эффективность уси- 
лий в профилактике аварийности в 
большой мере зависит от постановки ин- 
дивидуальной работы. 

Одной из форм ее является ежеме- 
сячный инструктаж водителей. Его мож- 
но проводить и как семинарское заня- 
тие, с учетолА особенностей сезона, с 
анализом конкретных происшествий, на- 


рушений правил движения, конечно, до- 
биваясь активного участия в нем каждого 
водителя. Шофера, не прошедшего 
ежемесячный инструктаж, нельзя выпус- 
кать на линию. 

При междугородных перевозках пас- 
сажиров и грузов есть смысл закреплять 
водителей за постоянными, привычны- 
ми маршрутами. Перевод шофера меж- 
дугородного автобуса на новое направ- 
ление допускается лишь после изучения 
особенностей маршрута и стажировки 
на нем. Обязательна такая стажировка 
и при переводе водителя для рг^боты на 
автобусе или автомобиле новой для не- 
го марки. 

Водительское мастерство складывает- 
ся не только из обширньіх знаний, но и 
из умения безошибочно применять их 
на практике. В прошлом году, например, 
водители предприятий Министерства ав- 
тотранспорта УССР стали участниками 
4107 дорожных происшествий, в то же 
время более половины из этого числа 
случилось не по их вине, то есть без на- 
рушения правил с их стороны. О чем 
это свидетельствует? О том, что, уделяя 
внимание пропаганде правил движения, 
мы недостаточно учим водителей уме- 
нию предвидеть дорожную обстановку 
и возможность аварийной^ситуации, уме- 
нию принять в последний момент те 
единственно правильные меры, кото- 
рые позволили бы избежать угрожаю- 
щих неприятностей. Понятно, что такое 
высокое профессиональное мастерство 
без специальных занятий будет выра- 
батываться слишком долго. К тому же 
учеба на собственных ошибках может 
обойтись очень дорого. Стало быть, 
нужны эффективные технические сред- 
ства обучения, автодромы и тренажеры, 
воспроизводящие типичные ситуации на 
дорогах, учебные кинофильмы. 

Наконец, надо проявить больше забо- 
ты о здоровье водителя, его самочувст- 
вии и психологическом состоянии в рей- 
се. Для этого необходим систематичес- 
кий медицинский предрейсовый конт- 
роль шоферов, поиск оптимальных ре- 
жимов их работы. 

С такой целью на 214 наших авто- 
предприятиях созданы специализирован- 
ные медицинские пункты. Помимо обыч- 
ных функций, на них возложен обяза- 
тельный ежедневный осмотр водителей. 
Медицинский персонал ведет также 
санитарно-просветительную работу сре- 
ди водителей, учит их оказывать первую 
помощь пострадавшим при аварии. Под 
постоянным медицинским контролем на 
Украине в прошлом году находилось 
почти 95 тысяч работающих за рулем, 
и нередко медики отстраняли водителей 
от работы. Поводы были разные: повы- 
шенное кровяное давление, температу- 
ра, остаточньіе явления похмелья. Мно- 
гие из отстраненных, безусловно, могли 
стать виновниками несчастий на дорогах, 
и в том, что нам удалось на 8 процен- 
тов снизить число случаев управления 
автомобилем в нетрезвом состоянии, не- 
малая заслуга автотранспортной меди- 
цинской службы. Чтобы шофер в даль- 
нем рейсе нормально пообедал и отдох- 
нул, мы организовали обслуживание во- 
дителей междугородных сообщений на 
предприятиях общественного питания, 
согласовав часы их работы с расписани- 
ем движения машин. Для шоферов вы- 
делены столы, где они обслуживаются 
вне очереди. Дальнорейсовики пользуют- 
ся 144 комнатами длительного отдыха. 
Есть все возможности наладить также 


быт водителей, работающих на город- 
ских и пригородных маршрутах. 

Исключительно большое значение в 
транспортном процессе имеет техниче- 
ское состояние подвижного состава. Ава- 
рии из-за неисправностей составляют 
лишь 5 — 8 процентов от числа всех про- 
исшествий, но отличаются особо тяжки- 
ми поіследствиями. Должен сказать, что 
на предприятиях нашего министерства 
количество аварий из-за технической не- 
исправно^сти автомобилей за последние 
шесть лет сократилось в пять раз. До- 
стигнуто это в результате большой и 
разносторонней работы. 

Дело не только в улучшении техни- 
ческого обслуживания и ремонта машин 
в стационарных условиях с применени- 
ем объективных контрольно-диагности- 
ческих средств. Начиная с 1966 года на- 
ми были организованы пункты обяза- 
тельного техосмотра машин в пути. Ведь, 
например, междугородные автобусы 
проходят за сутки более 400 километров, 
и абсолютно гарантировать безотказную 
работу ответственных узлов и ги'регатов 
на такой пробег трудно. Поэтому для 
подготовки к обратным рейсам во вре- 
мя стоянки на конечных пунктах марш- 
рутов автобусные парки заключили до- 
говоры с другими автопредлриятиями. 
В итоге за последние четыре года не бы- 
ло зарегистрировано ни одного проис- 
шествия из-за технической неисправно- 
сти на межобластных маршрутах. 

Немало полезного и интересного в 
работе по предупреждению аварий на 
транспорте есть у многих предприятий в 
стране. Надо обобщать и широко рас- 
пространять передовой опыт. Для это- 
го • каждом автоуправлении предстоит 
создать образцово-показательные пас- 
сажирские и грузовые автопредприятия. 
Специально оборудованные в них каби- 
неты безопасности движения могут стать 
опорными пунктами пропаганды в этой 
области. Практика показала, что целые 
коллективы могут годами работать без 
единого дорожного происшествия. Нуж- 
но делать все, чтобы число таких кол- 
лективов и водителей множилось. 

Безопасность движения требует реше- 
ния вопросов не только сегодняшнего 
дня. Нужно думать и о будущем, дер- 
жать в поле зрения перспективные про- 
блемы. Первоочередной из них я бы наз- 
вал внедрение в практику автошкол пси- 
хофизиологического отбора водителей. 
Институт психологии Министерства про- 
свещения УССР уже в течение двух лет 
работает над созданием аппаратуры и 
критериями для психофизиологического 
отбора кандидатов на получение води- 
тельских прав и проверки уже работаю- 
щих шоферов. Пора приступать к ис- 
пытаниям и практическому внедрению 
результатов этой работы. Такой отбор 
необходим хотя бы для водителей, свя- 
занных с перевозками пассажиров. 

Вначале мы сказали о двух основных 
выводах, к которым непременно приво- 
дит «наша строка» в заданиях пятилет- 
ки. Но есть и третий. О нем и хочется 
сказать в заключение. Советские люди 
уже привыкли в тому, что все записан- 
ное в наших пятилетних планах развития 
непременно воплощается в жизнь. По- 
тому что это не просто желаемые пер- 
спективы, а задачи, для решения «ото- 
рь»х, как считает партия, сложились ре- 
альные условия и возможности. Нет сом- 
нения в том, что и задача повышения 
безопасности движения будет успешно 
решена. 
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ДОБРОЕ НАЧАЛО 

Много участников привлекли ставшие 
уже традиционными городские соревно- 
вания юных автомобилистов, которые 
проводились в столице. Помериться мас- 
терством вождения машины, меткостью 
стрельбы из пневматической винтовки, 
проверить знание правил движения при- 
шли на Ленинские горы представители 
Дворцов пионеров и школьников, город- 
ского клуба юных автомобилистов, дет- 
ской автомобильной дороги... 

Впервые на этих соревнованиях стар- 


товали юные спортсмены, изучающие ав- 
томобильное дело в средних общеобразо- 
вательных школах. Правда, выставили 
команды всего три школы: 18 Чере- 

мушкинского района. № 146 — Фрунзен- 
ского и .N9 826 — Тушинского. Выступали 
они в отдельном зачете на приз журнала 
<3а руле.м». Три команды, конечно, не 
.много, но это только начало. Надо наде- 
яться. что в ближайшем будущем уча- 
щиеся средних школ, где преподается ав- 
то.мобильное дело, активно включатся в 


соревнования по автомногоборью. Ведь 
таких школ уже много в нашей стране. 
Важно, чтобы городские и районные от- 
делы народного образования поддержа- 
ли это дело, проявляли инициативу в 
проведении соревнований. Речь идет о 
приобщении юношей к технике, о зна- 
ко.мстве с увлекательной профессией во- 
дителя. 

Первое место и приз журнала «За ру- 
лем» завоевала команда 826-й школы. Й. 
видно, не случайно. В этой школе хорошо 
оборудованы классы, где обучают авто- 
делу. проявляется повседневная забота о 
высоком уровне преподавания. 


ЮБИЛЯР ИЗ ЛИКИНО 

Наверное, не все знают, что ЗИЛ-1 58. 
который и сегодня трудится на автобус 
ных маршрутах, и новый ЛиАЗ-677 — 
родные братья. Однако это так: оба они 
сошли с конвейера в подмосковном го- 
роде Ликино. В 1959 году сюда было пе- 
редано все автобусное производство Ліо 
сковского автомобильного завода имен. 
Лихачева, Так начинался ЛиАЗ — Лнки}«- 
ский автобусный завод. Его собственны, 
.машины даже после модернизации в 1961 
году еще были по существу наследством 
ЗЙЛа. Параллельно ликинцы совместно с 
НАМИ разработали конструкцию большо- 
го городского автобуса, который известен 
сегодня жителям .многих городов. Это 
принципиально новая, современная ма- 
шина. не дублирующая известные у нас 
марки. Она получила наименование 
ЛиАЗ-677. Ее серийное производство на- 
чалось в конце 1967 года. Это автобус 
высокого класса со светлым и простор- 
ным салоном, с большими окнами, эф- 
фективной системой отопления и венти- 
ляции. Он предназначен для особенно 
многолюдных маршрутов в больших го- 
родах и не уступает* лучшим образцам 
современных городских автобусов. 

Ликннские автобусостроители сотруд- 
ничают с венгерским предприятием «Йка- 
рус». Вместе с его инженерами они 
разрабатывают варианты оснащения мо- 
дели «677» дизеле.м. 

Машина непрерывно совершенствует- 
ся. В планах ликинцев — целое семейст- 
во автобусов различного назначения. 

Молодой завод недавно собрал свою 
десятитысячную машину. Это событие за- 
печатлел корреспондент фотохроники 
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ТАСС В. Христофоров. На одном снимке 
вы видите сборочный конвейер цех^ 
М 4, на другом — одного из лучших во- 
дителей Ан.мкинской пассажирской авто- 
колонны А. Г. Марченко. Ему было пору- 


чено повести юбиляра в первый рейс по 
дорогам Подмосковья. Водителю вместе 
с ключами щучили дубликат паспорта с 
именами рабочих, собиравших автобус, 
ч искусно выполненную модель ЛиАЗа. 

Этот день стал большим праздником 
для рабочих н служащих Ликинского за- 
вода. В нынешнем году они выпустят 
свыше шести тысяч автюбусов. Более ста 
из этих машин — сверх плана второго 
года пятилетки. Реконструкция предпри- 
ятия позволит довести производствен- 
ную .мощность завода к концу пятилетки 
до 10 тысяч автобусов в год. 



МАТЧ ПЯТИ ГОРОДОВ 

Под вечер опушка леса, начинающего- 
ся недалеко от подмосковной деревни 
Юрлово, засверкала разноцветьем кра- 
сок. На зелено.м фоне появились белые, 
желтые, голубые палатки, которые раз- 
вернули туристы, собравшиеся сюда на 
традиционный матч пяти городов по мо- 
тоциклетному ориентированию. 

Утром вступили в спортивную борьбу 
те, кто шел по маркированной трассе. 
Дистанция — 16 километров, на ней 12 
контрольных пунктов. Их надо точно на- 
нести на карту. Лучшее время показал 
рижанин У. Корсаке, но шесть штрафных 
очков отодвинули его на второе место. 


Первое завоевал тоже рижанин Ю. Си- 
лис, третье — их земляк А. Даболиньш. 

На следующий день состоялось ориен- 
тирование по выбору. Спортсменам пред- 
стояло в ограниченное время найти 15 
контрольных пунктов, каждый из кото- 
рых в зависимости от расстояния и слож- 
ности местности оценивался определен- 
ным количеством очков. Первы.м здесь 
был У. Корсаке, вторым и третьим его 
земляки М. Дагилис и А. Даболиньш. 

Успешно выступали на трассах и жен- 
щины. На высшую ступень пьедестала 
почета поднялась рижанка А. Павулиня. 
на вторую н третью — москвичка Г. Ге- 


расимова и ленинградка Т. Сотникова. 

Командные места распределились так: 
лервое — рижане, второе — ленинградцы 
и третье — москвичи. Приз журнала 
«За рулем», установленный для команды, 
показавшей лучшие результаты на мар- 
кированной трассе, завоевали рижане. 

Отрадно, что все участники соревнова- 
ний продемонстрировали возросшее спор- 
тивное мастерство. Результаты были зна- 
чительно плотнее прошлогодних. Жаль 
только, что этот вид мотоциклетных ту- 
ристских состязаний все еще не получа- 
ет по-настоящему широкого развития. И 
одна из причин тому — отсутствие пра- 
вил проведения соревнований и спортив- 
ных нормативов. 

И. АШКИНАЗИ, 
мастер спорта 


ПОРТАТИВНЫЕ СВАРОЧНЫЕ АППАРАТЫ 


Как часто приходится жалеть, что нет 
под рукой сварочного аппарата, чтобы 
заделать .маленькую, но очень коварную 
трещину, обнаруженную на автомобиле 
или мотоцикле. И какие порой сложные 
и дорогие решения мы принимаем, лишь 
бы обойтись без сварки. 

Но вот теперь к радости многих вла- 
дельцев машин в продаже появились пор- 
тативные сварочные аппараты АЗД-101 и 


ТД-101, выпускаемые Каховским заводом 
электросварючного оборудования. Они 
справляются с углеродистыми сталями 
толщиной до 2 мм. Не надо быть свар- 
щиком, чтобы пользоваться аппаратом. 

АЗД-101 обладает еще одним ценным 
качеством — он может служить и заряд- 
ным устройством для батарей, что нема- 
ловажно для автомобилистов и мотоцик- 
листов. 


Питаются аппараты от осветительной 
сети напряжением 220 в, поэтому их мож- 
но при.менять дома, в гараже, на улице, 
чему способствуют небольшие вес (20 кг) 
и габарит (420Х'200х375 мм). 

Номинальный сварочный ток, обеспечи- 
ваемый аппаратами. — 50 а. а потреб- 
ляемая мощность не превышает 1.8 квт. 

Цена АЗД-101 — 100 рублей. ТД-101 — 
92 рубля. 

А. МАРТЫНЕНКО, 
заместитель главного инженера 

завода 

г. Каховка 
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самосвала — 
на цветной 
внладне 



Эта машина самая ікрупная в большой 
и многоликой автомобильной семье. 
Место рождения ее — город Жодино 
в Белорусской ССР. 75-тонный само- 
свал можно назвать визитной карточкой 
промышленности республики, всего на- 
шего автомобилестроения, отрасли раз- 
ветвленной, имеющей корни в разных 
союзных республиках. 

БелАЗ — завод, чье имя носят сверх- 
тяжелые самосвалы, возник в конце пя- 
тидесятых годов на базе небольшого 
предприятия, производившего дорож- 
ные и мелиоративные машины. 6 февра- 
ле 1959 года он выпустил первый авто- 
мобиль. Это был 25-тонный МАЗ-525, 
который ранее строили в Минске. В 1965 
году на смену этой модели пришел 27- 
тонный БелАЗ-540, первая самостоятель- 
ная конструкция молодого автозавода. 

Некоторое время (с 1960 по 1963 год) 


Директивами XXIV съезда КПСС пре- 
дусмотрено организовать в девятой пя- 
тилетке производство самосвалов и са- 
мосвальных автопоездов грузоподъемно- 
стью до 120 тонн для горнорудной про- 
мышленности. Головная модель семейст- 
ва этих машин, БелАЗ-549, грузоподъем- 
ностью 75 тонн, проходит сейчас эксплу- 
атационные испытания. В последующие 
годы завод разработает и начнет серий- 
но выпускать автомобили и автопоезда 
грузоподъемностью до 300 тонн. 

Естественно, что специфика эксплуата- 
ции в карьерах и на стройках сказалась 
на конструкции БелАЗов. .Помимо боль- 
шой грузоподъемности они должны об- 
ладать высокой маневренностью, лег- 
костью управления, сравнительно не- 
большой трудоемкостью технического 
обслуживания, надежностью и значитель- 
ным ресурсом всех узлов и агрегатов. 
Поэтому уже на более ранних серийных 
моделях нашего завода грузоподъемно- 
стью 27 — ^65 тонн мы применили ори- 
гинальные конструктивные решения аг- 
регатов и систем. Назову важнейшие из 
них. Гидромеханическая трансмиссия с 
гидротрансформатором и планетарной 
коробкой передач позволяют в зависи- 
мости от дорожных условий автоматиче- 
ски увеличивать крутящий момент дви- 
гателя в 3,5 раза. Гидравлический замед- 
литель дает возможность поддерживать 
любой режим движения автомобиля под 
уклон, не прибегая при этом к колесным 
тормозам. Благодаря пневмогидравличе- 
ской подвеске всех колес удалось при- 
близить плавность хода самосвала, ве- 
сящего с грузом почти 70 тонн, к пока- 
зателям современных легковых автомо- 
билей. Применяемые сегодня на 
БелАЗах гидравлические устройства ру- 
левого управления и самосвального ме- 
ханизма, объединенные общей системой, 
позволяют при подъеме платформы авто- 
матически подключать все гидронасосы 
и ускорять разгрузку автомобиля. В не- 
малой степени способствуют повышению 
безопасности наших большегрузных ма- 
шин тормозные системы с раздельным 
приводом на колеса обоих мостов. Всэ 
эти конструктивные особенности успеш- 
но выдержали проверку практикой и за- 
воевали признание водителей. 

А какие оригинальные конструкции 


в Жодино выпускались 40-тонные трех- 
осные самосвалы МАЗ-530. Позже (с 
1968 года) их место в производственной 
программе заняла более совершенная 
модель — 40-тонный двухосный БелАЗ-548, 

Сегодня Белорусский автозавод яв- 
ляется одним из крупнейших в мире 
предприятий, делающих сверхтяжелые 
карьерные самосвалы. БелАЗ награжден 
орденом Трудового Красного Знамени, 
группа работников завода удостоена 
Ленинской премии, а модель БелАЗ-540 
отмечена Государственным знаком ка- 
чества. 

В канун знаменательного юбилея — 
50-летия образования СССР, говоря об 
итогах большой работы, проделанной 
коллективом завода, мы хотим позна- 
комить читателей с его новой 75-тонной 
машиной, производство которой плани- 
руется освоить в нынешней пятилетке. 


узлов, агрегатов и систем мы предпола- 
гаем внедрить на своих новых моделях? 
Среди них электрическая трансмиссия 
постоянного тока -с встроенными в ко- 
лесные редукторы электродвигателями — 
так называемые мотор-колеса; незави- 
симая пневмогидравлическая подвеска 
всех колес; тормозная система с 
пневмогидравлическим приводом, вклю- 
чающая также электродинамический 
тормоз, стояночный тормоз посто- 
янно замкнутого типа и запасной тор- 
моз. Новые узлы в .первую очередь най- 
дут применение на головной модели се- 
мейства БелАЗ-549. 

Этот 75-тонный самосвал (см. цвет- 
ную вкладку) предназначен для транс- 
портирования грунта и породы при от- 
крытых разработках полезных ископае- 
мых и на строительстве крупных инже- 
нерных сооружений. Он рассчитан на 
совместную работу с экскаваторами, 
имеющими емкость ковша 8 — 12 м^. Вви- 
ду большой нагрузки на ось, достигаю- 
щей 90 тонн, автомобиль должен экс- 
плуатироваться на специальных дорогах 
с твердым основанием, имеющих про- 
дольные уклоны не более 10 процентов. 

Новая машина отличается от своих 
предшественников более рациональной 
компоновкой, повышенными удобством 
управления и комфортабельностью, бо- 
лее надежными тормозами, большим за- 
пасом мощности, солидным резервом 
надежности. 

У БелАЗ-549 платформа из высоколе- 
гированной стали 14Х2ГМР способная 
выдерживать весьма значительные уда- 
ры грунта о дно, неизбежные при за- 
грузке экскаватором с ковшом большой 
емкости. 'Передние и боковые борта, 
а также днище кузова оснащены систе- 
мой обогрева выхлопными газами, что- 
бы в морозную погоду к ним не пример- 
зал груз. При необходимости обогрев 
можно отключать. 

Цельнометаллическая двухместная 
кабина расположена слева от двигате- 
ля. Ее отличают хорошая обзорность, 
надежная звуко- и теплоизоляция, эф- 
фективная вентиляция, компактное рас- 
положение приборов и органов управ- 
ления. Все эти качества в целом облег- 
чают труд водителя. В последующем 


предусматривается введение в кабину 
установки кондиционирования воздуха. 

При проектировании автомобилей осо- 
бо большой грузоподъемности возни- 
кает много проблем. Одной из главных 
является выбор достаточно мощного и 
экономичного двигателя. Таких специ- 
альных автомобильных моторов мощно- 
стью 800 — 1200 л. с. не существует, по- 
этому мы используем либо судовые, ли- 
бо тепловозные двигатели внутреннего 
сгорания. И сейчас на опытных образ- 
цах нашего 75-тонного самосвала стоит 
четырехтактный дизель М-300 мощно- 
стью 850 л. с. Однако то, что было при- 
емлемо для машин меньшей грузоподъ- 
емности, не подходит для 75-тонного ги- 
ганта. Запас мощности, приходящийся на 
тонну веса полностью нагруженного ав- 
томобиля при двигателе М-300, недоста- 
точен — 6,8 л. с./т. Мы считаем, что этот 
показатель у новой модели должен со- 
ставлять 7,6 л. с./т, то есть -почти столь- 
ко же, сколько у выпускаемых ныне 
самосвалов БелАЗ-540А и БелАЗ-548А. 
Вот почему М-300 впоследствии уступит 
место 950-сильному двигателю 8 ЧН 21/21 
Свердловского турбомоторного завода. 

Помимо дизеля для автомобилей та- 
кого типа весьма перспективно приме- 
нение газовой турбины. Завод ведет экс- 
перименты в этом направлении. В на- 
стоящее время на базе БелАЗ-549 уже 
построен опытный образец автопоезда 
БелАЗ-549В-5275 грузоподъемностью 
120 тонн с 1200-сильной газовой турби- 
ной. Благодаря ей можно уменьшить 
вес, упростить конструкцию, снизить 
трудоемкость технического обслужива- 
ния машины, обеспечить полное сгора- 
ние топлива и тем самым устранить на- 
добность в сложных по конструкции 
нейтрализаторах для выхлопных газов. 
Однако применение газовых турбин ог- 
раничивается тем, что они расходуют 
больше топлива, нежели дизели. 

Не менее важной проблемой, когда 
речь идет о тяжелом карьерном само- 
свале, является выбор трансмиссии. Про- 
веденные нашим автозаводом исследова- 
ния показали, что гидромеханические 
трансмиссии целесообразно ставить на 
машинах грузоподъемностью до 65 тонн. 
Для автомобилей большего тоннажа, 
каким является БелАЗ-549, предпочти- 
тельней электрические трансмиссии, где 
нет імуфт сцепления, шестеренчатых ко- 
робок передач и карданных валов. Они 
помогают получить высокие тяговые и 
регулиро'вочные показатели, бесступен- 
чатое регулирование скорости в широ- 
ком диапазоне, отличаются высокой на- 
дежностью и продолжительным сроком 
службы. Кроме того, электрическая 
трансмиссия благодаря применению уни- 
фицированнь»х імотор-колес позволяет 
без значительного усложнения конструк- 
ции сделать ведущими необходимое ко- 
личество колес автомобиля или автопо- 
езда, словом, создать несколько унифи- 
цированных модификаций автомобилей с 
разным числом ведущих колес. 

Основной источник энергии — двига- 
тель — дает вращение тяговому гене- 
ратору постоянного тока, который смон- 
тирован совместно с ним на подмотор- 
ной раме. При необходимости ремонта 
он заодно с двигателем, генератором, 
радиатором и другими узлами легко вы- 
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двигается и демонтируется. От генерато- 
ра получают питание два тяговых элек- 
тродвигателя, каждый из которых через 
муфту соединен с шестеренчатым плане- 
тарным двухрядным редуктором, встро- 
енным в ступицу заднего колеса. Весь 
этот узел называется мотор-колесом. 

По сравнению с редукторами обычно- 
го типа планетарный позволяет получить 
довольно большое передаточное число 
при компактном габарите всего узла, 
который хорошо вписывается в ступицу 
колеса. 

Электротрансмиссия БелАЗ-549 может 
быть использована для торможения ма- 
шины. В этом случае электродвигатель 
мотор-колеса работает как генератор. 
Механическая энергия движения авто- 
мобиля, скорость которого необходимо 
замедлить или погасить, превращается 
в электрическую. Она. в свою очередь, 
расходуется для нагрева тормозных ре- 
зисторов, смонтированных в передней 
правой части машины. В резисторах элек- 
трическая энергия переходит в тепло, 
которое рассеивается в воздух. 

Помимо системы электродинамическо- 
го торможения БелАЗ-549 оснащен ба- 
рабанными (то есть колодочными) тор- 
мозами, которые являются основными 
(рабочими) и размещены, как обычно, в 
колесах. Их привод сделан гидравличе- 
ским с независимыми системами трубо- 
проводов для тормозов передних и 
задних колес. Управление тормозами 
сконструировано таким образом, что при 
нажатии на педаль обязательно сначала 
вступит 8 действие система электродина- 
мического замедления, а затем уже ба- 
рабанные тормоза. 

Исходя из специфики работы карьер- 
ных самосвалов на БелАЗ-549 преду- 
смотрены еще две тормозные системы. 

В стояночную входят сидящие на валах 
якорей мотор-колес два барабанных 
тормоза постоянно замкнутого типа, 
которые надежно удерживают груженый 
самосвал на больших уклонах. Привод 
стояночного тормоза — механический, 
управление — ручное с пневматическим 
усилителем. Запасная система предназ- 
начена для торможения движущегося ав- 
томобиля исключительно в аварийных си- 
туациях и действует на колодки стояноч- 
ного тормоза. Дополнительное усилие 
■их разжатия создает пневмоцилиндр. 

Несколько слов о подвеске. Рессоры, 
пружины или торсионы, поскольку они 
имеют постоянную жесткость, оказались 
непригодными для карьерных машин. 
Поэтому наш завод начиная с моделей 
«540» и «548» отдал предпочтение более 
совершенной пневмогидравлической 
подвеске. Ее цилиндры, расположенные 
на обоих мостах самосвала, независимо 
от того, нагружен он или нет, гаранти- 
руют высокую плавность хода по разби- 
той дороге. Подвеска всех колес сде- 
лана независимой, что обеспечивает ав- 
томобилю высокую устойчивость при 
движении с высокой скоростью. 

Цилиндр подвески представляет со- 
бой пневматический упругий элемент 
поршневого типа в комбинации с гид- 
равлическим телескопическим амортиза- 
тором. В качестве упругого рабочего 
тела в цилиндре используется сжимае- 
мый там азот или воздух. Рабочая жид- 


кость -- веретенное масло АУ. Каллера в 
верхней части цилиндра разделена спе- 
циальным поршнем на верхнюю полость, 
заполненную газом, который играет 
роль пружины подвески, и нижнюю, за- 
полненную маслом. Нижняя через дрос- 
сели и клапаны сообщается с кольце- 
вой (подпоршневой) полостью амортиза- 
тора и за счет перетекания масла при 
сжатии — разжатии цилиндра обеспечи- 
вает гашение колебании подвески. 

Об устройстве отдельных узлов мож- 
но было бы рассказывать много 

настолько они своеобразны и необычны. 
Возь.мем хотя бы рулевое управление и 
механизм подъема кузова, имеющие 
общую Гидравлическую систему. 

Благодаря гидроусилителю рулевого 
управления водителю для поворота та- 
кого гиганта, как БелАЗ-549, весящего с 
грузом без малого 128 тонн, требуется 
приложить к рулю почти такое же уси- 
лие, как на легковом «Москвиче». Пово- 
рачивая рулевое колесо, водитель управ- 
ляет золотниковым распределителем, 
которым регулируется подача жидкости, 
поступающей под давлением от гидро- 
насоса в рабочие цилиндры. Их штоки 
действуют на центральный рычаг рулево- 
го управления, который через рулевые 
тяги поворачивает колеса. 

Насос, обслуживающий системы гид- 
роусилителя, приводится от двигателя. 
Возникает вопрос: как быть, если надо 
отбуксировать самосвал с неработаю- 
щим мотором? На этот случай преду- 


смотрен дублирующии привод насоса 
от электродвигателя, который питают ак- 
кумуляторы, подключенные к бортовой 
электрической сети. И еще одна важная 
особенность. Этот привод включается 
автоматически в момент падения давле- 
ния в гидравлической системе руля. 

Механизм подъема грузовой платфор- 
мы также гидравлический, с насосами 
высокого давления и гидроцилиндрами 
телескопического типа, которые подни- 
мают платформу с грузом за 25 секунд. 
Опускание ее занимает 20 секунд. Вся 
система опрокидывающего механизма не 
имеет ни одной точки смазки. 

Как видите, 75-тонный БелАЗ — весь- 
ма сложная современная машина с мощ- 
ными электрической и гидравлической 
системами, большим количеством пре- 
цизионных деталей. И тем не менее 
трудоемкость обслуживания автомобиля 
благодаря хорошей досі'упности агрега- 
тов и одноразовой смазке основных со- 
членений и подшипниковых узлов не по- 
высилась в сравнении с серийными 27 

40-тонными самосвалами. 

Мы рассчитываем, основываясь при 
этом на результатах испытаний, что но- 
вый самосвал Белорусского автозавода, 
подобно своим младшим собратьям, хо- 
рошо зарекомендует себя в карьерах, 
на стройках, вскрышньіх работах. 

А. КАЗАРЕЗ, 
начальник КБ отдела главного 
конструктора БелАЗа 







Каждый раз, когда сержант Федор 
Мороз подходит к этому месту, рука 
невольно тянется к головному убору, 
ноги четко печатают строевой шаг. Свя- 
ш,енным долгом считает сержант отдать 
честь тем, в чью память сооружен этот 
монумент, — воинам-водителям старших 
поколений, прошедшим сотни тысяч ки- 
лометров по тяжелым фронтовым доро- 
гам Великой Отечественной. 

Вот и сегодня Мороз проделал этот 
воинский ритуал. Потом остановился, 
долго стоял в задумчивости. Здесь он 
совсем, кажется, недавно принял при- 
сягу, поклялся заідищать Родину, не ща- 
дя сил, дал обет добросовестно изу- 
чать оружие, технику. 8 сущности, отсю- 
да, от этого монумента, после принятия 
присяги началась его солдатская био- 
графия. Федор вспоминает месяцы уче- 
бы в Криворожском автомотоклубе 
ДОСААФ. Там он получил первые зна- 
ния, необходимые для армии: научил- 
ся управлять автомобилем, усвоил осно- 
вы воинской службы. Не имей он таких 
навыков, вряд ли попал бы в учебное 
подразделение. Теперь он, Федор Мо- 
роз, стал коммунистом, сержантом, сам, 
ААОжно сказать, наставник, воспитатель... 

Размышления его прерываются. По- 
дошли сослуживцы — рядовой Виктор 
Шостак и младший сержант Владимир 
Морозов. Вытянувшись, отдают честь мо- 
нументу, потом здороваются с сержан- 
том. Начинается негромкий разговор о 
прэошедшем учебном дне. Морозов и 
Шостак тоже воспитанники ДОСААФ — 
один из Подольска, другой из Дубно. 

Поговорить есть о чем. На воинской 
службе под руководством опытных ко- 
мандиров они стали классными специа- 
листами. Теперь любая автомобильная 
техника им подвластна — тяжелые «ура- 
лы», ЗИЛы, ракетные автопоезда. Ребята 
окрепли, получили хорошую боевую за- 
калку. Они служат в передовом подраз- 
делении, которым командует офицер 
Владимир Трофимович Слипченко. Усло- 
вия для совершенствования мастерст- 
ва — неисчерпаемы: опытные наставни- 
ки, современная материально-техниче- 
ская база, новейшие средства обучения, 
частые выезды на тактические занятия, 
учения. Написать об этом можно было 
бы много. Но мне хочется сейчас рас- 
сказать о другом, о монументе, его 


Пообещал тогда прапорщик пораски- 
нуть мозгами и не подозревал, что идея 
захватит его целиком. Он знал: в стране 
пока всего два монумента іоинам-ав- 
томобилистам — на берегу Ладожского 
озера и под Брянском. Раздобыл их фо- 
тографии, изучил. Было ясно: дублиро- 
вать нельзя. Поиски, поиски, бессонные 
ночи, десятки эскизов. Наконец, кажет- 
ся, получилось. Показал командиру, по- 
литработнику, членам партийного и ком- 
сомольского бюро, друзьям. Все одоб- 
рили. 

И вот в центре городка поднялся се- 
миметровои вьюоты штык — символ на- 
шего победоносного оружия. У подно- 
жия двухметровое колесо — неизмен- 
ный элемент транспортного средства. 
Рядом — стела с надписью: «Слава во- 

инам-автомобилистам!» 

Просто, в то же время внушительно, 
впечатляюще. По проекту А. А. Баянди- 
на архитектурные работы выполнили 
своими руками прапорщик А. П. Жес- 
товский, сержант 3. А. Болаж, им по- 
могали комсомольцы всего подразделе- 
ния. 

Место, где вырос монумент, стало са- 
мым красивым в городке. Вокруг заас- 
фальтированные площадки и дорожки, 
обрамленные фруктовыми деревьями и 
декоративным кустарником. Всюду чис- 
тота — ни соринки. 

Поднимаются ли воины по тревоге, 
возвращаются ли на своих автомобилях 
из дальних рейсов, проходят ли с песней 
по городку, перед ними всегда этот сим- 
вол воинской славы и доблести — мону- 
мент, возвеличивающий ратный труд во- 
енных водителей. 

Скоро разъедутся по строевым под- 
разделениям сержант Мороз, рядовой 
Шостак, младший сержант Морозов, их 
товарищи. Будут управлять боевыми, 
специальными, транспортными машина- 
ми. Кто-то уволится в запас. Их место в 
учебном подразделении займут молодые 
автомобилисты. По установившейся тра- 
диции у подножия монумента они при- 
сягнут на верность Родине и будут му- 
жественно и умело выполнять воинский 
долг, так, как выполняют его старшие 
товарищи, как выполняли фронтовые 
герои-водители. 

Подполковник Н. БЕЛОВОЛ 


творцах, чьими добрыми и талантливы- 
ми руками он создан. Я думаю, может 
быть, этот короткий рассказ об энтузи- 
астах послужит побуждающим приме- 
ром к новым поискам. Ведь столько еще 
надо сделать, чтобы выполнить долг пе- 
ред фронтовиками! 

...Прапорщик Антон Афанасьевич Ба- 
яндин, инструктор производственного 
обучения, в тот раз допоздна задержал- 
ся в мастерской. Уже собирался уходить, 
как открылась дверь, вошел командир. 

— На огонек заглянул, — сказал, улы- 
баясь, Владимир Трофимович. 

Слово за слово, разговорились. 

Прапорщик ждал, что командир зай- 
мется мастерской, но он повел речь о 
другом. 

— Слышал я, Антон Афанасьевич, что 
вы рисованием увлекаетесь. 

— Есть немножко, — смутился Баяндин. 

— Так вот какое дело. Надо бы в 
центре нашего городка возвести что-то 
такое, что волновало бы солдатские 
сердца, чтобы люди с поклоном и чис- 
тыми мыслями сюда приходили. 


У подножия мону- 
мента принимают 

присягу воины взвода 
лейтенанта Н. При- 
сенко. Клятву на вер- 
ность Родине дает ря- 
довой А. Гриненко. 

Фото прапорщика 
Ф. Еременко 


в организациях ДОСААФ 




Впервые о добрых делах первичной 
организации ДОСААФ комбината 
♦ КМАруда» мы услышали несколько 
месяцев назад с трибуны VII Всесоюз- 
ного съезда оборонного Общества. Ор- 
ганизация была названа в числе луч- 
ших. 

А как там дела сегодня? И вот мы 
в молодом горняцком городе Губкине. 
Хозяйство комбината — внушительно: 
рудники, дробильно-сортировочная, 
обогатительные фабрики, подсобные 
предприятия. Многотысячный коллек- 
тив рабочих, инженеров, служащих. 
Горняки в большинстве специалисты 
высокой квалификации — машинисты 
экскаваторов и буровых станков, агре- 
гатчики обогатительных фабрик, води- 
тели большегрузных самосвалов. Свьппе 
восьмидесяти процентов члены оборон- 
ного Общества, полторы тысячи из 
них — комсомольцы. 

В комитете ДОСААФ комбината зна- 
комимся с социалистическими обяза- 
тельствами, которые взяли на себя 
члены патриотического Общества в 
честь полувекового юбилея образова- 
ния СССР. Один из пунктов гласит: 
обучить в 1972 году не менее 100 шо- 
феров, 250 мотоциклистов, 60 радиоте- 
леграфистов. Другие разделы обяза- 
тельств касаются развития военно-тех- 
нических видов спорта, организации 
различных встреч, автомотопробегов по 
местам революционной, боевой и трудо- 
вой славы, участия в подготовке юно- 
шей и девушек к сдаче нормативов 
нового Всесоюзного комплекса «Готов 
к труду и обороне СССР». 

После VII съезда оборонного Обще- 
ства комитет ДОСААФ комбината стал 
работать в более тесном контакте с ко- 
митетом ВЛКСМ, дирекцией, профсо- 
юзной организацией. 

Секретарь комитета комсомола Юрий 
Асташов рассказывает: 

Любое мероприятие, будь то се- 
минар активистов, составление турист- 
ского маршрута, сдача норм комплек- 
са ГТО, походы, состязания, организу- 
ются ли они по нашей инициативе или 
по линии ДОСААФ, — мы проводим 
вместе, У нас и план военно-патриоти- 
ческой работы общий. 

Да, досаафовские и комсомольские 
активисты умеют поднять молодежь. И 
і^зможности к этому сейчас шире. 
Прочной базой стал созданный на ком- 
бинате спортивно-технический клуб. 

Председатель комитета ДОСААФ 
Александр Петрович Иванькин охот- 
но показывал нам хозяйство комитета 
и его клуба. На стадионе мы видели 
тренажер для занимающихся парашют- 
ным спортом, асфальтированную пло- 
щадку, где проходят курс фигурного 
вождения мотоциклисты. Дошла оче- 
редь и до новых гаражей, расположен- 
ного рядом прекрасного тира. 

Когда машина свернула с асфальта, 
Иванькин объявил: 

— Проезжаем аллеей ДОСААФ. 
ОсевПіЮ посадим деревья, декоративный 
кустарник, дорогу заасфальтируем. 

И еще мне в тот день открылась одна 
любопытная деталь, которая как бы 
выстраивала в прямую линию интере- 
сы производства и разностороннюю 
деятельность первичной организации 
ДОСААФ. Когда закончили строитель- 
ство гаражей, директор комбината Вла- 
дилен Иванович Масокин решил сам 


взглянуть на сооружение, для которо- 
го председатель комитета так упорно 
«выколачивал» средства. Масокин по- 
хвалил гаражи, а дорогой остался не- 
доволен. 

~ Неужели на комбинате не найдем 
пару самосвалов бетона или асфаль- 
та? — спросил он. — • А как вы счи- 
таете, председатель... 

Иванькин с удовольствием вспоми- 
нает тот случай: радостно работать, 
когда существует такое взаимопонима- 
ние. 


УВЕРЕННЫМ 

ШАГОМ 


Но и комитет ДОСААФ не остается 
в долгу. Понадобилось обучить вожде- 
нию мотоцикла группу дежурных элек- 
триков для оперативного обслуживания 
многочисленных служб и цехов — в 
спорттехклубе создали группу мото- 
циклистов-электриков. Потом по прось- 
бе дирекции подготовили водителей мо- 
тороллеров для торговых точек комби- 
ната. Выпускников спортивно-техниче- 
ского можно сегодня встретить на ру- 
довозной трассе, связывающей глубокие 
карьеры рудников с дробильно-сорти- 
ровочной фабрикой. 

В клубе не просто обучают, а воспи- 
тывают уважение к профессии води- 
теля. Не случайно в автотранспортном 
предприятии немало семейных экипа- 
жей. 

В ту пору, когда создавался комбинат 
и ряд его объектов был объявлен все- 
союзной ударной комсомольской строй- 
кой, отцы сами еще ходили в комсо- 
мольцах. Прошли годы, подросли сы- 
новья и теперь наравне со старшими 
трудятся за рулем, добывают большую 
руду. Один из лучших водителей 
В. Иванкович, в прошлом году награж- 
денный орденом Октябрьской револю- 
ции, работал на одном БелАЗе с сыном 
Александром. Сейчас Александр в ар- 
мии. Отцовскую профессию освоили 
Александр Боев и Александр Бастен- 
ков, Василий Картамышев и Петр Се- 
рых. 

Заинтересовать, увлечь... Что может 
быть интереснее технических видов 
спорта для тех, кто любит мотор, ско- 
рость, захватывающие дух прыжки с 
парашютом, стрельбу! Не удивительно, 
что все пять секций, созданных при 
комитете ДОСААФ «КМАруда», разра- 
стаются, охватывая все новые круги 
молодежи. Тут же готовят и собствен- 
ные кадры тренеров, спортивных судей. 

Только мотоциклетная секция воспи- 
тала десятки энтузиастов. Вот Виктор 
Квасов, электрик, студент третьего кур- 
са Всесоюзного заочного политехниче- 
ского института. За плечами у него три 
года занятий в мотосекции. Виктор при- 
зер многих соревнований, выполнил 



мртосекцин спорттехклуба 
ДОСААФ «КМАруда». Слева направо* Сла- 
ва Барзыкин Вик*тор Квасов. Саша Чер- 
ных и Зина Апатенко. 

Фото автора 


норму кандидата в мастера спорта. Те- 
перь помогает начинающим. 

Руководит секцией большой энтузи- 
аст мотоспорта Виктор Кривошеев, он 
же тренер мотобольной команды. Же- 
на Ві-гктора, Римма, тоже активистка 
оборонного Общества, постоянная уча- 
стница стрелковых соревнований. Мно- 
гие супружеские пары здесь отдают до- 
суг военно-техническому спорту: Вик- 
тор и Зина Барашковы, Александр и 
Людмила Лихаузовы... 

Тянутся к мотоциклу совсем юные 
друзья мотора. А Саша Черных и Ко- 
ля Кряж, школьники, уже довольно 
уверенно выступают на соревнованиях 
среди юниоров. 

Нынешнее лето особенно богато спор- 
тивными событиями, автомотопробега- 
ми. Все они посвящены славному юби- 
лею — - 50-летию образования СССР. В 
честь исторической даты большая груп- 
па мотоциклистов комбината соверши- 
ла пробег в Брест, по местам героиче- 
ских боев на знаменитой Курской дуге, 
южный выступ которой проходил по 
белгородской земле. 

Мы встретились с незаурядным чело- 
веком— водителем 27-тонного БелАЗа 
Харисом Хусайновичем Ямбулатовым. 
Шестнадцать лет он возит руду с Ле- 
бединского карьера, по праву назван- 
ного здесь жемчужиной КМА. Белго- 
родские земли Харис узнал еще 29 
лет назад. Молоденьким командиром 
танка пришел он на эти холмистые 
равнины от Сталинграда с наступаю- 
щей армией. «Тридцатьчетверка» Хари- 
са громила гитлеровцев на Курской ду- 
ге, под Прохоровной, освобождала Ук- 
раину, участвовала в штурме Берлина. 
Двумя орденами и шестью медалями 
отмечены боевые заслуги танкиста. 

По зову сердца приехал Ямбулатов 
на белгородскую землю, чтобы участ- 
вовать в строительстве рудника. Теперь 
свой богатый опыт водителя мощного 
самосвала Харис Хусайнович переда- 
ет молодым. Часто бывший танкист в 
кругу юных друзей вспоминает минув- 
шие дни, своих боевых товарищей. 

Организаторами таких встреч ветера- 
нов войны и труда с молодыми труже- 
никами комбината неизменно выступа- 
ют комитеты ДОСААФ и комсомола. 

Побывайте в спорттехклубе, когда тут 
полны классы, идут занятия, займите 
место среди тысяч зрителей возле мо- 
тобольного поля в выходной день, при- 
соединитесь к энтузиастам, отправляю- 
щимся в очередной мотопробег по ме- 
стам боев, и вы увидите, насколько ин- 
тересна и плодотворна жизнь этой пер- 
вичной организации ДОСААФ, как она 
уверенно шагает вперед. 

В. КУРБАТОВ, 
спецкор «За рулем» 

Белгородская область, 
г. Губкин 
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Торжественный парад умистниісов со- 
ревнований. 



На этот раз участникам Всесоюзных соревнований школьников-автомобилистов 
была предоставлена центральная площадь столицы Белоруссии Минска. Посвяща- 
лись они полувековому юбилею СССР и 50-летию пионерской организации имени 
В. И. Ленина. Состязания собрали наибольшее за все годы число команд — іэ- 

На торжественной церемонии открытия ребятам пожелал спортивных _ успехов 
председатель оргкомитета секретарь ЦК ЛКСМ Белоруссии В. Радомскии. Потом 
команды вышли на старт автомобильной эстафеты. Уже в роли лидеров начали 
борьбу юные водители из Киевского Дворца пионеров и школьников. Дело в том, что 
накануне участники проверили свои знания в конкурсе по правилам движения. Ки- 
евляне набрали 120 очков из 150 возможных и завоевали новый переходящим приз, 
установленный Министерством автомобильного транспорта БССР. По 100 очков было 
у спортсменов Тольятти, Вильнюса, Брянска, у остальных меньше. Видно, не особен- 
но глубоко знают еще ребята правила движения. 

И вот теперь зрители с интересом наблюдают за действиями спортсменов, за тем, 
как они уверенно ведут автомобили, выполняют сложные упражнения. Выступают две 
командь* одновременно, и всем хорошо видно, как идут дела. Четко начс^ли эстафе- 
ту ребята из Оренбурга. Выдержав высокий темп, они на несколько секунд опереди- 
ли своих сверстников из Орла. Но проигравшие не огорчаются: впереди еще два уп- 
ражнения многоборья — стрельба из пневматической винтовки и фигурное вождение 

автомобиля. Здесь можно наверстать упущенное. 

Команды пяти городов — Тольятти, Саратова, Вильнюса, Орла и Львова участво- 
вали в соревнованиях впервые. И надо сказать, некоторые из них сразу же застави- 
ли лидеров поволноваться. Тольяттинцы продемонстрировали весьма высокую подго- 
товку и заняли в итоге четвертое общекомандное место. Для начала очень хорошо. За 
ними — школьники Саратова. Надо было видеть, с каким восторгом встретили участ- 
ники этих команд сообщение о результатах. Юным водителям Тольятти вручен уста- 
новленный Минским Дворцом пионеров и школьников приз за настойчивость и волю 
к победе. Они всего на 11 очков отстали от третьего призера — команды Ленинграда. 

Первая ступень пьедестала почета и главный приз — журнала «За рулем» доста- 
лись спортсменам Детской автомобильной дороги Московской области. Большого ус- 
пеха добились ребята из Московского клуба юных автомобилистов. Они завоевали 
второе общекомандное место и кубки, учрежденные ЦК ВЛКСМ и Министерством ав- 
томобильного транспорта РСФСР за лучшие показатели в эстафете и фигурном вож- 
дении. А вот как выглядит список призеров-личников. Юноши: Р. Сергеев (Москва), 
В. Дронов (Харьков), В. Воробьев (Московская область); девушки: Е. Казарян (Москов- 
ская область), Т. Митюрина (Саратов) Ф. Сорокина (Тольятти). 

Пусть далеко не все команды получили призы и дипломы (так ведь всегда быва- 
ет на соревнованиях), но все они приобрели много новых друзей, познакомились с 
их опытом, посмотрели достопримечательности Минска и его окрестностей. А глав- 
ное, проверили свои водительские и технические знания. 

Тем не менее, анализируя результаты состязаний, приходишь к выводу, что 
слишком уж значителен разрыв между лидерами и аутсайдерами. А ведь в конечном 
счете подготовка команды — показатель состояния учебно-тренировочной и воспи- 
тательной работы в том коллективе, который она представляет. Конечно, могут быть 
тут исключения и неожиданности, которым и объяснения сразу не дашь. Но, как 
правило, хорошо подготовленному спортсмену всегда сопутствует удача. Его мастер- 
ство зависит и от технической базы и от преподавательского и тренерского состава. 
Вот здесь-то и нужно искать причины срывов. Нечего греха таить, во многих Двор- 
цах пионеров и школьников, клубах юных автомобилистов все держится, к сожале- 
нию. лишь на чистом энтузиазме руководителей. С огромным трудом достается не 
только списанный в том или ином автохозяйстве автомобиль, который уже и вос- 
становить почти невозможно, но и любая запасная деталь. Эти вопросы уже не раз 
поднимались на страницах журнала, но они, к сожалению, пока не решены. Сотни, 
тысячи ребят 7 — 10 классов, занимающиеся в школах, клубах юных автомобилистов 
и кружках Дворцов пионеров и школьников, станций юных техников и других вне- 
школьных учреждениях, — это завтрашние военные водители и танкисты, шоферы 
грузовых и легковых машин. Они, право, заслуживают большей заботы со стороны 
министерств просвещения и автомобильного транспорта, комсомола, ДОСААФ. 

И еще один вывод, который, вероятно, нужно сделать из прошедших соревнова- 
ний. Рост их популярности, о чем свидетельствует прибытие 15 команд, диктует не- 
обходимость проводить предварительные отборочные старты. Это поможет прив- 
лечь к автомобильному спорту еще больше юных водителей, повысит их подготовку 

к финальным состязаниям. _ 

А. ДУН, спецкор «За рулем» 

г. Минск 






Идет конкурс знатоков 
правил движения. 



Шар не должен упасть 
на асфальт во время дви- 
жения — таково условие 
одного Из этапов авто- 
зстафеты 




Сейчас будет включен 

секундомер, и очередной 
участник отправится на 
трассу «фигурки». 


<с 
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Словно магнитом тянет 
ребят к главному судье 
соревнований Н. Глумо- 
ву: какое время показа- 
ли их товарищи? 


ЭЕ 

Фото в. Ширшова 









Впереди знакомство еще с одним городом гостеприимной Латвии Екабпилсом. 


Минуло лето, но туристский сезон 
продолжается. По-прежнему на дорогах 
один за другим встречаются моторизо- 
ванные путешественники. От тех, кто 
уже вернулся из похода, почта доставля- 
ет нам отчеты с пометкой «На конкурс». 
Перелистаем некоторые из них. 

Инженер А. Лаванов в годы минувшей 
войны служил на флоте в Заполярье. 
Желание побывать в местах, с которыми 
связано у него много воспоминаний, 
повидаться с матросами и офицерами, 
несущими там сейчас морскую службу, 
позвало его в дорогу. И вот Лаванов 
вместе с шестнадцатилетним сыном 
«оседлали» мотороллер и двинулись в 
путь. 

«Маршрут выбрали интересный, — пи- 
шет в отчете, присланном на конкурс, 
Алексей Николаевич, — Он проходил 
через две строящиеся атомные элек- 
тростанции — Ленинградскую и Коль- 
скую. Мы посмотрели Москву и Ленин- 
град, Петрозаводск, были в Эстонии, Лат- 
вии, Белоруссии...» 

С восторгом рассказывает Лаванов о 
своем походе, о виденном в пути, 
встречах и беседах с молодыми военны- 
ми моряками. 

Череповец — Крым — таков маршрут 
слесаря П. Жмайло и его семьи. «Мы 
не раз, — пишет он, — совершали на 
мотоцикле однодневные походы в пре- 
делах своей области, но аппетит, как 
говорят, разгорается во время еды, и 
нас увлекла идея дальнего путешествия 
по родной стране». П. Жмайло, его же- 
на и сын отправились в поход на мото- 
цикле «Урал». Свой отчет турист закан- 
чивает так: «Мы проехали свыше 4000 
километров, побывали в одиннадцати 
областях страны, больших и малых горо- 
дах. Это замечательное путешествие. 
Оно дало возможность еще раз убедить- 
ся, как прекрасна наша Родина, своими 
глазами увидеть, как повсюду претво- 
ряется в жизнь все, что намечает род- 
ная партия». 

Широка география путешествий, со- 
вершаеллых автомототуристами, особен- 
но в этот, юбилейный год, когда совет- 
ские люди отмечают 50-летие образова- 
ния СССР. 

Знакомству с успехами коммунистиче- 
ского строительства в республиках 
Средней Азии посвятила свой поход 
группа мотоциклистов Кемерова, кото- 
рую возглавлял гюсистент Кузбасского 
политехнического института В. Масор- 
ский. 

Несколько автотуристов из города-ге- 
роя Волгограда посетили города Укра- 
ины, Белоруссии, Молдавии. Приведем 
лишь одну небольшую выдержку из от- 
чета об этом походе, который прислал 
военнослужащий А. Пугаченко: «День 
провели в Киеве — столице Советской 
Украины, одном из красивейших городов 
страны. Проехали по его улицам и 
площадям, делали остановки, чтобы луч- 
ше познакомиться с историческими па- 
мятниками, ходили по тенистым паркам 
и бульварам. С большой неохотой рас- 
ставались с этим чудесным городом». 


Увлеченно рассказывают о своем 
походе туристы Миасского автомобиль- 
ного завода. Пять мотоциклистов, кото- 
рыми руководил Л. Малярекок, прюшли 
около 6000 километров, побывав в 
Куйбышеве, Ленинграде, Новгороде, Мо- 
скве и других городах. «Мы очень до- 
вольны путешествием, — пишут они. — 
Повидали много интересного, незабыва- 
емого». 

По местам, где жил и участвовал в 
боях против гитлеровцев матрос Герой 
Советского Союза Евгений Никонов, 
пролег маршрут группы мототуристов 
Волжского завода цементного машино- 
строения из г. Тольятти. Они посетили 
село Васильевку (близ Тольятти), где 
прошли детские годы Никонова. Затем на- 
правились в Горький. Здесь он учился, 
работал. Побывали в школе, которой 
присвоено имя героя. По пути в Эстонию, 


Фото мототуристов Б. Ларионова и 

А. Лаванова 

где он совершил свой бессмертный под- 
виг, мотолюбители познакомились с 
Москвой, Великими Луками, Ригой. 

Из разных городов нашей необъятной 
Родины присылают на конкурс свои от- 
четы о путешествиях автомототуристы — 
из Арсеньева Приморского края, Кисло- 
водска, Ленинграда, Москвы, Кривого 
Рога, Краснодара и других мест. Кон- 
курс на лучший маршрут, посвященный 
50-летию образования СССР, продол- 
жается. 

Последний срок отправления ма- 
териалов — 20 декабря текущего года. 
Напоминаем: условия конкурса опубли- 
кованы в январских номерах «За рулем» 
за 1971 и 1972 гг. Восемнадцать пре- 
мий, установленнь»х для поощрения мо- 
тотуристов, чьи маршруты будут при- 
знаны наиболее удачными, ждут победи- 
телей. 


2. -^За рулемъ № 9 


У 





ТАК 

'ЖИГУЛИ' 

Мы в Тольятти. Точнее, на Волжском автозаводе, чья продукция, малолитражки 
«жигули», уже хорошо известна почти каждому, даже не автомобилисту. Прежде чем 
отправиться по цехам, чтобы увидеть, как делают эти машины, — нескольк^о слов о 
заводе. 

Первые кубометры грунта на гигантской строительной площадке (около 500 гек- 
таров), отведенной для сооружения автогиганта, были вынуты в 1967 году. Для иллю- 
страции грандиозных масштабов стройки можно было бы привести миллионные циф- 
ры, характеризующие земляные работы и количество железобетона. Но они столь 
велики, что их трудно представить. Обратимся к конечному итогу. Объем всех кор- 
пусов ВАЗа составляет 24 миллиона кубических метров. Это почти в пять раз больше 
объема всей Куйбышевской ГЭС и а десять раз больше объема всех зданий МГУ. На 
грандиозной стройке трудились посланцы разных республик. 

В цехах ВАЗа установлено 16 тысяч единиц оборудования, его конвейеры имеют 
длину 160 километров, а коллектив рабочих, служащих и инженеров составляет 
около 53 тысяч человек. 

Первые автомобили сошли с конвейера предприятия в сентябре 1970 года, а уже 
в нынешнем году на долю ВАЗа придется почти половина всех легковых автомобилей, 
выпускаемых в стране. В 1975 году, последнем году девятой пятилетки, завод вьійдет 
на проектную мощность — 660 тысяч машин в год. Это значит, один автомобиль 
меньше чем за минуту. 

А теперь вернемся в год 1972-й и начнем знакомство с сегодняшним ВАЗом. 





5. После окраски — сборка кузова. 
Монтируются стеклоподъемники, армату- 
ра, проводка, обивка, облицовка радиато- 
ра, фары и фонари, приборы, устанавли- 
ваются отдельные небольшие узлы. 


6. Теперь укомплектованные кузова, 
подхваченные желтыми лапами подвес- 
ного конвейера, отправляются на глав- 
ный конвейер, к месту первой в их жиз- 
ни встречи с другими агрегатами «‘ЖИ- 
гѵлей». 





^11. Тут, на главном конвейере, труб- 
чатые лапы захватов бережно подносят 
кузов к сборщикам, и он постепенно вби- 
рает все агрегаты, начиная с двигателя, 
и с каждым метром все больше и боль- 
ше становится автомобилем. 

«Жигули» состоят из нескольких тьісяч 
деталей, которые изготовляются помимо 
ВАЗа еще 67 предприятиями как в СССР, 
так и в других социалистических стра- 
нах. 



7. Покинем на время кузовной корпус 
ради кузнечного. Эти «грибы» с темно- 
красной головкой на длинной тонкой 
ножке — заготовки полуосей — почти 
что с пулеметной скоростью «выплевыва- 
ет» горизонтально-ковочная машина. 




12. Заним.ает свое место рулевой меха- 
низм, за ним получают постоянную про- 
писку в машине другие узлы. Движения 
сборщиков точно рассчитаны — надо 
выдерживать темп: тысячу автомобилей 
в сутки. А в 1975 году, когда будет до- 
стигнута проектная мощность, ВАЗ ста- 
нет давать по 2200 «жигулей» в сутни. 


13. Визжат гайковерты — устанавли- 
ваются колеса, и машина скоро будет 
готова «встать на ноги». Здесь, в главном 
норпусс уже работают две нитки глав- 
ного конвейера, с которых сходят «жигу- 
ли» моделей «2101» и «2102». В конце 
этого года намечено пустить третью 
нитку. 










* 



1. Наш осмотр поведем с начала всех 
начал — склада металла, из которого де- 
лают «жигули». Стальной лист, сверну- 
тый в эти рулоны, только что прибыл в 
Тольятти. Вскоре ему предстоит превра- 
щение в штампованные детали кузова. 


2. Прессовый корпус ВАЗа по площади 
(235 тысяч квадратных метров) не усту- 
пит иному заводу. Под его крышей тяже- 
ло дышат мощные прессы. Вот на этих, 
типа «Клиринг», штампуются крыша, пол 
и другие крупные панели кузова. 


3. Главный сварочный кондуктор. На 
нем совершается «таинство» — рождает- 
ся основа автомобиля. Тут крыша, пол, 
щит передка, брызговики, крылья вместе 
со многими другими деталями под элек- 
тродами сварочных машин образуют од- 
но целое — кузов. 





4. А дальше, после того, как навешены 
двери, капот и крышка багажника, ку- 
зов последовательно проходит фосфати- 
рование, грунтовку, окраску, сушку. 



б. Современное производство — это не 
только совершенные станки и автомати- 
ческие линии, широкая автоматизация и 
механизация всех процессов. Это и со- 
вершенные методы управления ими. Ко- 
нечная цель — достижение высокой про- 
изводительности труда: 13,2 автомобиля 
на одного рабочего в год. 



9. А этот снимок сделан в «литейке». 
Перед нами «еще тепленькая» алюминие- 
вая заготовка головки цилиндров, только 
что вышедшая из чрева литейной маши- 
ны. Ее обслуживают всего три челове- 
ка, а производительность машины — 45 
отливок в час. 


10. Тысячи станков точат, сверлят, 
фрезеруют, развертывают, протягивают 
и шлифуют заготовки, чтобы превратить 
их в шестерни и валы, шатуны и муфты, 
червяки и барабаны.. Все эти детали сла- 
гаются в узлы и агрегаты на конвейерах- 
ручейках, которые в конце концов выно- 
сят их в стремительную реку, именуемую 
Главным Конвейером. 






14. Знаете ли вы, что такое главі- -іій 
корпус ВАЗа? Это гигантское помещение 
длиной около двух километров и шири- 
ной в полкилометра. 


15. Последние метры в главном кор- 
пусе. После того как будут отрегулиро- 
ваны фары и углы установки колес, оче- 
редная машина с эмблемой «ВАЗ» вый- 
дет из его ворот и отправится в кон- 
трольный пробег по треку, проложенно- 
му на территории завода. 



16. Прощай, Тольятти! Готовая продук- 
ция ВАЗа отправляется и потребителям. 
В нынешнем году Волжский автогигант 
должен выпустить 320 тысяч машин. В 
1973-м — 500 тысяч, в 1974-м — 635 ты- 
сяч и, наконец, в 1975-м — 660 000 авто- 
мобилей. 



Фото Т. Жебраускаса и 
В. Некрасова 
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Статья третья 



[Статьи первая и вторая в № 6 и 7, 

1972) 



Рис. 1. Благоприятные (слева) в отношении белопасііости и небіаго- 
приятные (справа) контуры автомобилей. 



Рис. 2. Зависимость количества травм 
От скорости движения автомобиля в мо- 
мент аварии при использовании ремней 
безопасности (нижняя кривая) и без них 
(верхняя кривая). По вертикали отложе- 
но число травм (в %) на 10 000 аварий, 
по горизонтали — скорость (км/час). 




Рис. 4. Испытание кузова на деформацию 
при сто7ікпоБении с бетонной стенкой. 


Рис. 3. Дверной аалгок вос- 
прѵіяимающИй продольные па 
грузки: а — упорная стенка; 
б - ротор замка. 


Рис. 6. Безопасный руль «!ѴІоскви- 
ча-412»: 1 — нижняя часть вала руля; 
2 — шлицевая втулка: 3 — нижняя тру- 
ба рулевой колонки: 4 — верхняя часть 
вала руля: 5 — средняя труба рулевой 
колонки; о — верхняя труба рулевой 
колонки. 


Рис. 5. Рациональная схе.ма деформаций кузова. Синим цветом выделены 
части, сжимающиеся при ударе, красным — безопасная зона для пасса- 
жиров. 



БЕЗОПАСНОСТЬ 


Продолжая разговор о безопасном ав- 
томобиле, мы в прошлый раз отклоня- 
лись от заданной темы, касавшейся кон- 
струкции. Это и не удивительно: слиш- 
ком много проблем связано сегодня с 
безопасным автомобилем. И вот нам 
предстоит ответить на коренной и са- 
мый трудный вопрос, поставленный в 
предыдущей статье: моясем ли мы на- 
деяться, что настанет время, когда не- 
счастных случаев от автомобиля не бу- 
дет вообще? Здесь потребуется опять 
небольшое отступление. 

Пока аварии происходят, какими 
способами можно свести к минимуму 
их последствия, словом, как обеспечить 
так называемую пассивную безопас- 
ность? 

Эта проблема разде.чяется на две ча- 
сти: ♦ вокруг машины» и ♦внутри нее». 
РІначе говоря, она всегда затрагивает 
интересы двух сторон : пешеходов и 
людей в автомобиле. Вот почему пас- 
сивную безопасность (в предыдущих 
статьях мы только затронули эту сто- 
рону дела) специалисты подразделяют 
на внешнюю и внутреннюю. Первая 
касается наружных контуров и по- 
верхностей машины и имеет целью 
защитить пешехода, вторая направле- 
на на то, чтобы защитить водителя и 
пассажиров. 

Контуры кузовов в последние годы 
проектируют такими, чтобы при наез- 
де на пешехода или на другую маши- 
ну была определенная возможность 
. •■'кольжения» (рис. 1). В течение уже 
ііес:.ольких лет стремятся делать де- 
коративные и другие внешние элемен- 
ты без острых кромок и выступов, мо- 
гущих нанести повреждения пешехо- 
і.а.м. Различные навесные детали (на- 
при. мер, бамперы) делают такой фор- 
мы, чтобы их концы прилегали к ос- 
новной поверхности автомобиля и не 
могли ♦зацепить» пешехода. С этой 
же целью делают ручки с замкнуты- 
ми контурами, а на последних моде- 
лях ВАЗ-2101 — замки дверей с утоп- 
ленными ручками. 

Одним из эффективных элементов 
внутренней безопасности в настоя- 
щее время считают ремни, которые 
удерживают человека на сиденье, 
предохраняют его от ударов о внутрен- 
ние детали кузова. Применение их, 
как свидетельствует статистика, вдвое 
сокращает количество травм (рис. 2), 
особенно на автострадах 

В последнее время к статистике кон- 
структоры обращаются все чаще. На- 
пример, при анализе источников травм 
во время аварий. Оказывается, дорож- 
ные происшествия на автострадах мож- 
но условно разделить на два основных 
вида: опрокидывание автомобиля и 
столкновение его с препятствием. В 
первом случае кузов должен обладать 
достаточной жесткостью, противодей- 
ствующей его деформации, особенно 
крыши и стоек. Сейчас стали осторож- 
нее в выборе средств улучшения обзор- 
ности. Чем ♦тоньше» стойки кузова. 


* Есть, правда, и другая точка зре- 
ния. согласно которой пользование рем- 
нями дает отрицательный психологиче- 
ский эффеь*т. притупляя у водителя 
чувство ответственности. Род. 


Тем .меньше их прочность. Если в мо- 
мент опрокидывания открываются две- 
ри — кузов может ♦сложиться*, так 
как резко снижается жесткость двер- 
ных проемов. 

Известно, что пассажир, оставшийся 
в момент опрокидывания внутри авто- 
мобиля, получает гораздо меньше по- 
вреждений (особенно когда он пристег- 
нут ремнями), чем в случае, если вы- 
летит из машины через распахнувшую- 
ся дверь. Эти данные позволяют сфор- 
мулировать следующее требование без- 
опасности: во время аварии двери 

должны быть закрыты. Отсюда новые 
требования к конструкции и прочности 
петель, замков и дверных проемов. Зам- 
ки стали делать такими, чтобы они не 
только держали дверь закрытой, но и 
фиксировали ее в продольном направ- 
лении. Так удается избежать большой 
продольной деформации дверного про- 
ема. Для этого корпус дверной защелки 
должен иметь вертикальную стенку 
♦ а*, в которую упирался бы ротор зам- 
ка ^б* в случае продольной деформа- 
ции дверного проема (рис. 3). Замки, 
воспринимающие продольную нагрузку, 
применяются сейчас на ♦жигулях* и 
последних моделях «волг» и ♦москви- 
чей*. 

Внутреннюю обивку дверей делают 
мягкой, а рукоятки стеклоподъемни- 
ков и замков дверей менее выступаю- 
щими во избежание травм. Таковы 
внутренние рукоятки замков дверей у 
♦Жигулей», стеклоподъемников и зам- 
ков дверей «Москвича* модели 1971 
года. Иногда эти элементы утапливают 
по отношению к основной поверхности 
внутренней панели (пример — внутрен- 
няя рукоятка дверного замка на ♦Вол- 
ге» ГАЗ-24). На многих автомобилях 
применяют блокировочное устройство, 
которое предохраняет от случайного 
открывания двери, если пассажир вдруг 
схватится не за ту ручку. Может нане- 
сти травму и зеркало заднего вида. На 
«Москвиче* модели 1971 года оно кре- 
пится к кузову через шаровой шарнир, 
позволяющий отклоняться на большой 
угол при ударе. 

Значительный процент среди дорож- 
ных происшествий составляют различ- 
ные столкновения автомобилей. Конст- 
рукторы изучают динамику удара и 
деформации машины с целью устано- 
вить, какие элементы становятся при- 
чиной наиболее характерных травм и 
что можно предпринять для защиты 
людей. 

Поскольку реальные столкновения 
происходят в разных условиях, полу- 
чить сравнимые данные и делать из 
них какие-либо выводы о жесткости 
кузова довольно трудно. Разработана 
единая методика специальных испыта- 
ний автомобиля на столкновение с пре- 
пятствием, принятая сейчас в СССР, 
США, Франции, Швеции. По этой ме- 
тодике испытываемая машина с мане- 
кенами п датчиками разгоняется при 
помощи дистанционного управления 
на постоянной скорости 50 км/час уда- 
ряется в неподвижную, хорошо закреп- 
ленную бетонную стенку, обшитую 10- 
ми л. яи метро вой фанерой (рис. 4). Ана- 
лиз результатов серии подобных испы- 


Автомобильная 
т е X н и н а 
наших дней 

танин в сочетании со статистическими 
данными позволяет сделать уже более 
объективные выводы. 

Не следует думать, что чем меньше 
пострадал во время столкновения авто- 
мобиль, тем меньшие травмы получили 
пассажиры. Напротив, машина мало 
амортизирует удар. Инженеры работа- 
ют над такой конструкцией кузова, где 
деформации (синие пунктирные линии, 
рис. 5) поглощали бы энергию удара, 
смягчали его и пассажирское помеще- 
ние (красный контур) получало наи- 
меньшие повреждения. В этом смыс- 
ле желательны больший передний свес 
автомобиля и расположение двигателя 
перед салоном — тогда перемещение 
двигателя назад поглощает значитель- 
ную часть энергии удара. Нужна толь- 
ко соответствующая конструкция сило- 
вых элементов передка, которые, де- 
формируясь, направляли бы двигатель 
под пол кузова, а не в пассажирское 
помещение. 

Все испытания и статистика свиде- 
тельствуют о том, что в момент фрон- 
тального столкновения автомобиля 
♦ врагом номер один» для водителя яв- 
ляется руль. В первый момент дефор- 
мации подвергается передок машины, 
его подрамник. Закрепленный на нем 
картер рулевого механизма заставляет 
весь руль продвигаться назад, на води- 
теля. В следующий момент водитель, 
двр^жущийся по инерции вперед, нале- 
тает на рулевое колесо грудью и полу- 
чает наиболее тяжелую травму. 

Как же предотвратить пли, по край- 
ней мере, ослабить этот удар? Можно 
уменьшить продвижение рулевой ко- 
лонки внутрь в первый момент столк- 
новения, а также смягчить удар води- 
теля о рулевое колесо. 

Простейший способ конструкторского 
решения первой задачи — крепление 
картера рулевого механизма как мож- 
но дальше от переднего бампера, пер- 
вым воспринимающего удар. Поглоще- 
ние энергии удара вследствие деформа- 
ции передка уменьшает перемещение 
назад элементов подрамника. Поэтому 
применение так называемой задней ру- 
левой трапеции, когда рулевые тяги 
проходят позади оси передних колес, а 
картер руля крепится к лонжерону поч- 
ти у самого щита передка (автомобили 
♦Москвич», ВАЗ-2101, ♦Волга» ГАЗ-24), 
предпочтительнее, чем -«передняя тра- 
пеция», когда тяги находятся перед 
осью передних колес и картер руля 
крепится к лонжерону недалеко от 
переднего конца. 

Претерпел изменения и сам руль: 
конструкция его тоже рассчитана на 
случай аварии. На автомобилях «Пор- 
ше», ФИАТ-128 вал руля состоит из 
трех частей, соединенных шарнирами и 
расположенных под углом. Благодаря 
этому уменьшается (если не устраняет- 
ся совсем) смещение картера реечного 
рулевого механизма на верхнюю часть 
вала. 

4то же касается второй задачи — за- 
щиты водителя от руля, то здесь пред- 
ус.мотрена возможность замедлить дви- 
жение человека вперед при ударе. На 
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♦Опеле*, а также на большей части 
американских машин устанавливается 
рулевая колонка, конструкция которой 
разработана фирмой ♦Сагинау*. У нее 
вал руля, распадающийся при ударе на 
две части благодаря тому, что срезают- 
ся скрепляющие их пластмассовые за- 
клепки. Труба рулевой колонки имеет 
металлическую сетку, которая дефор- 
мируется при ударе водителя грудью о 
рулевое колесо. 

С такой же целью уже в течение не- 
скольких лег рулевое колесо делают с 
утопленной ступицей и мягкой наклад- 
кой, в результате чего водитель ударя- 
ется о всю его поверхность. 

Оригинальна конструкция безопас- 
ного руля автомобиля ♦Москвич-412* 
модели 1971 года (рис, 6). Он ♦телеско- 
пирует* как при перемещении картера 
руля из-за деформации лонжерона, так 
и при ударе водителя о рулевое коле- 
со. Это происходит в результате осево- 
го перемещения шлицевого конца ниж- 
ней части 1 вала в упругой с прорезя- 
ми шлицевой втулке 2, жестко связан- 
ной с верхней частью 4 вала, а также 
верхней 6 и нижней 3 труб рулевой 
колонки внутри средней 5. имеющей 
внутренние выступы. 

Если рули, о которых было расска- 
зано выше, ♦срабатывают* вследствие 
деформации собственных деталей, так 
что усилия ♦срабатывания* таких ру- 
лей без их разрушения проконтролиро- 
вать нельзя, то руль ♦Москвича* моде- 
ли •♦412* поглощает энергию удара за 
счет' трения между перемещающимися 
элементами, причем работа трения про- 
исходит в области упругих деформа- 
ций. Поэтому можно проконтролиро- 
вать усилия ♦срабатывания* каждого 
руля, не выводя его из строя. 

Мы говорили об опасности для водиг 
теля- Сидящий же рядом с ним пасса- 
жир в момент столкновения ударяется 
обычно о панель приборов или о вет- 
ровое стекло. От серьезных травм его 
защищают толстые мягкие накладки 
(♦Москвич-412* выпуска 1971 года) 
на панели приборов или армированный 
пенополиуретан (ВАЗ-2101), Кнопки 
утапливают так, чтобы они не выступа- 
ли над панелью, а площадь их поверх- 
ности делают достаточно большой, что- 
бы не вызвать лишних травм. 

Статистика зарегистрировала травмы 
пассажиров от жесткой арматуры под- 
локотников, когда автомобиль получает 
удар сбоку. Вот почему подлокотники 
стали делать широкими, чтобы чело- 
век соприкасался с большей их по- 
верхностью, и применять менее жест- 
кое крепление. Так, на ♦москвичах* на- 
чиная с 1971 года в пенополиуретано- 
вых подлокотниках ставят пластмассо- 
вую арматуру. 

А теперь вернемся к вопросу, постав- 
ленному в начале статьи. Не будем 
строить иллюзий. Поскольку в систе- 
ме водитель — автомобиль — дорога при- 
сутствует человек, несчастные случаи, 
даже при идеальных качествах других 
двух элементов, вряд ли удастся ис- 
ключить и в будущем. Значит, надо 
сделать все, чтобы облегчить послед- 
ствия возможных аварий. В примене- 
нии к конструкции автомобиля эти 
средства и составляют пассивную его 
безопасность, о которой мы здесь рас- 
сказали. 

А. ВЕСЕЛОВ, 
инженер 




ПОЗДРАВЛЯЕМ 

ЮБИЛЯРА 


Леониду Леонидовичу Афанасьеву — 60 .іет. Это 
имя в равной мере хорошо знают преподаватели авто- 
мобильных вузов н работники автотранспорта, спе- 
циалисты по безопасности движения и автоспорт- 
смены. Знают по научным труда.м, по преподаватель- 
ской работе, по выступлениям в прессе, по неутоми- 
мой организаторской деятельности, охватывающей 
чуть ли не все стороны автомобильного дела. 

Двадцатилетним паренько.м связал ом свою жизнь с 
Московским автодорожным институтом. И в том, что 
•зтот вуз стал теперь ведущей кузницей кадров авто- 
транспортников и дорожников, большая заслуга его 
ректора доктора технических наук профессора Л. Л. 
.Афанасьева. 

Он внес за.метный вклад в научную разработку 
проблем автомобильных перевозок и безопасности 
движения. В течение ряда лет Л. Л. Ас|)анасьев воз- 
главляет Федерацию автоспорта СССР и вкладывает 
много сил и энергии в его развитие. 

Что еще можно добавить к этому? Что он автор бо- 
лее 500 монографий, учебников и научных статей, что 
он заслуженный деятель науки и техники РСФСР, что 
он член* ЦК ДОСААФ, председатель совета по безопас- 
ности дорожного движения при Государственно.м ко- 
митете по науке и технике, депутат Московского Со- 
вета депутатов трудящи.хся. член редколлегии жур- 
нала <38 руле.м*. И еще. что его любят сотрудники и 
что он просто очень хороший человек. 

Деятельность Леонида Леонидовича .Афанасьева - 
при.мер высокого служения делу народа, ленинской 
партии. 

Поздравляя юбиляра, редколлегия и редакция 
журнала ■*3а рулем» желают ему здоровья, неиссякае- 
мой энергии и* бодрости много, много лет. 


ФРОНТОВОЙ 
ВОДИТЕЛЬ 
МИХАИЛ ФИЛАТОВ 

Краснопресненский райком комсомола 
Москвы наградил активиста ДОСААФ 
стершего лейтенанта запаса шофера 
12-й автобазы Михаила Алексеевича 
Филатова почетной грамотой за боль- 
шую работу по коммунистическому и 
военно-патриотическому воспитанию 
молодежи. Филатов — участник обороны 
Ханко, Таллина и Ленинграда. Он часто 
рассказывает школьникам и юношам, 
которым предстоит служба е Вооружен- 
ных Силах, о том, как воевали бал- 
тийские летчики Г ерои Советского Сою- 
за Иван Романенко, Петр Бринько, Лео- 
нид Белоусов, Михаил Васильев, Васи- 
лий Голубев, Петр Кожанов... А мне хо- 
чется сказать несколько слов о самом 
Филатове — шофере нашего истреби- 
тельного авиационного полка. 

Аэродром недалеко от Ленинграда. 
Дежурят в самолетах Герой Советского 
Союза Бринько и его напарник Мальцев. 
На минуту отлучился водитель «газика»- 
стартера. А тут «мессершмитты». Обра- 
зовали «карусель» и расстреливают тех- 
нику. Михаил Филатов, который упр>ав- 
лял командирской «эмкой», под огнем 
выскочил из своей машины и бросился к 
«газику». Мгновение, и он завел мотор, 
потом — к другому самолету. Истреби- 
тели взлетели и вступили в бой. 

Дорога жизни. Нескольким полкам 
приказали перебазироваться из Ленин- 
града на побережье Ладожского озера. 
От водителей требовалось самооблада- 
ние, смелость, мастерство. Первым всту- 
пить на лед из шоферов Военно-Воздуш- 
ных Сил было доверено Филатову. Он 
как подобает воину вел себя в опасной 
обстеновке, а что касается мастерства, 
то еще до службы зарекомендовал себя 
искусным водителем. Был шофером 
«газика» — каретьі «скорой помощи» в 
институте Склифосовского, водил «Мер- 
седес» и ФИАТ. 

Фронтовое фото. Слева направо; коман- 
дир полка Б. Михайлов, водитель М. Фи- 
латов, Герой Советского Союза И. Рома- 
ненко. 


Рейс по тонкому льду вызвал тревогу 
у всех нас. Филатов, только за несколь- 
ко недель до этого принятый в партию, 
с честью выполнил задание. 

Позднее он много раз под обстрелом 
перевозил из Ленинграда через Ладогу 
истощенных голодом детей, женщин, 
стариков, раненых бойцов. 

Я привел лишь два факта из военной 
биографии шофера Филатова во время 
обороны Ленинграда в Отечественную 
войну. А ведь он участвовал и в боях 
против белофиннов в 1939 — 1940 годах, 
управлял не только автомобилем, но и 
аэросанями. Его отважная и умелая ра- 
бота — с 1936 года по сей день ни 
единой аварии — отмечена орденом 
Красной Звезды и одиннадцатью меда- 
лями. 

Давно уже Михаил Алексеевич Фила- 
тов в запасе. Но друзья не забывают 
смелого водителя. 

Пишет Герой Советского Союза гене- 
рал-лейтенант авиации И. Г. Романенко. 
И сам Михаил Алексеевич навещает нас, 
своих боевых друзей. Уверен: получив 
почетную комсомольскую грамоту, он и 
дальше будет активно участвовать в во- 
енно-патриотическом воспитании юно- 
шей. А эти строки я написал, чтобы 
молодежь знала о том, как служил Ро- 
дине сам шофер первого класса Михаил 
Алексеевич Филатов, боевой водитель 
гвардейского полка. 

Г. ЦОКОЛАЕВ, 
гвардии подполковник запаса, 
Герой Советского Союзе 
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КАЖДЫЙ МОТОЦИКЛИСТ-СПОРТСМЕН 

Старты в Пензенской области 



Участники отііраізляютси на кіюсгопую трассу. 



Председатель Пензенского обкома ДОСААФ Е. Шкуров (в центре) рассказывает 
председателям городских и районных комитетов оборонного Общества, начальникам 
учебных организаций об особенностях соревнопяний 



Пройдено три круга кроссовой дистанции — теперь испытание на огневом 
рубеже. 


С оревнования владельцев личных 
мотоциклов получили признание и 
в Пензенской области. Не так дав- 
но свои силы в спорте попробовали мо- 
толюбители города Кузнецка и Наров- 
чатского района. Но, естественно, наи- 
больший интерес вызвали областные 
лично-командные военизированные сос- 
тязания, которые состоялись в районном 
центре Городище. Главным судьей их 
был председатель Пензенского обкома 
ДОСААФ Е. Шкуров. 

Рано утром на стадион районного 
центра стали собираться мотолюбитѳ- 
ли. Вместе с представителями Пензы 
сюда прибыли участники из многих го- 
родов и сел области. Приехали и почет- 
ные гости — начальники учебных орга- 
низаций, председатели районных коми- 
тетов ДОСААФ. Они ознакомились с 
особенностями подготовки подобных со- 
ревнований, с оборудованием трассы, 
практикой судейства. Приобретенный 
опыт, несомненно, пригодится им при 
организации военизированных стартов в 
своих районах. 

Перед началом состязаний все мото- 
циклы прошли технический осмотр и за- 
тем были поставлены в закрытый парк. 
И вот первый участник вызывается к 
старту. По сигналу судьи он должен про- 
бежать 20 метров к своей машине, пус- 
тить двигатель и отправиться на неслож- 
ную кроссовую трассу. Сделав три кру- 
га, каждый участник выходил на огневой 
рубеж. Здесь тремя выстрелами из 
пневматической винтовки нужно было 
поразить три воздушных шара, прикреп- 
лен ньіх к специальной подставке. За 
каждый промах давался штраф — один 
дополнительный круг. Ну а те, кто стре- 
лял метко, вновь совершали три обяза- 
тельных витка по трассе. Затем их жда- 
ло новое испытание. На этот раз нуж- 
но бросить три гранаты так, чтобы по- 
пасть в 10-мвтровый коридор. Бели бро- 
сок был не далее 33 метров, то участ- 
ник штрафовался одним дополнитель- 
ным кругом, если же граната не доле- 
тала до 30-метровой отметки и не по- 
падала в коридор, то назначался более 
строгий штраф — три круга. 

Острая, динамичная борьба среди уча- 
стников никого не оставила равнодуш- 
ным. Зрители то устремлялись на ди- 
станцию, чтобы посмотреть, как новички 
в спорте на обычных дорожных маши- 
нах преодолевают спуски, подъемы, кру- 
тые повороты, то спешили к огневому 
рубежу и сектору для метания гранаты. 
Именно здесь, как выяснилось потом, 
оставили надежды на победу многие 
участники. Излишнее волнение, стремле- 
ние быстрее выполнить стрельбу или 
гранатометание нередко приводили к 
обидным промахам. Их нужно было за- 
тем исправлять на лишних километрах 
кросса. 

Умело и хладнокровно справились со 
всеми испытаниями токарь Пензенского 
велозавода Б. Крнвошейгі и А. Пугачев, 
мотолюбитель из Колышлейского района. 
Они первыми достигли финиша и стали 
победителями соответственно в классах 
машин 175 и 350 см^ В командном за- 
‘чете мотолюбители города Пензы опе- 
редили представителей Наровчатского и 
Колышлейского районов. Все победители 
получили призы. 

Соревнования прошли с большим ус- 
пехом. Они понравились и участникам и 
зрителям. После торжественной цере- 
монии награждения счастливых победи- 
телей еще долго не отпускали болель- 


щики. И конечно, сыпались вопросы: 
когда состоятся следующие такие стар- 
ты, как попасть в число участников? Зна- 
чит, соревнования удались, они оставили 
след у всех, кто их наблюдал. А это за- 
лог того, 'ЧТО в ближайшее время с ув- 


лекательным миром спорта познакомит- 
ся новый отряд владельцев личных мо- 
тоциклов, 

И. СУМСКОЙ, 
инструктор обкома ДОСААФ 

г. Пенза 
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РАДИО НА «ЖИГУЛЯХ» 



Все больше на улицах и дорогах 
♦ жигулей». Все больше у них горячих 
поклонников в рядах автолюбителей. 
Свидетельство этого — многочислен- 
ные письма, которые получает наш 
♦Клуб*. Среди них есть достаточно 
большая группа людей, которые хоте- 
ли бы установить в своей машине ра- 
диоприе.мник. 

Как смонтировать антенну? Как 
сделать проводку и закрепить сам 
приемник? Конечно, на специализиро- 
ванных станциях обслуживания есть и 
соответствующие инструменты и соот- 
ветствующая инструкция. Но всегда ли 
есть возможность обратиться за таки- 
ми работа.мй на СТО? А может быть 
вы хотите сделать все сами? 

Мы попросили рассказать об уста- 
новке антенны и раднонриемыика на 
автомобиль «Жигули» одного из спе- 
циалистов ВАЗа Б С. ДИКЕРА. 


Для автомобилей ВАЗ наиболее под- 
ходит приемник А-370 или ЯО-3602 с 
антенной АР-108. Именно для этих мо- 
делей рассчитаны все установочные и 
крепежные точки «Жигулей*. Поэто- 
му мы будем говорить лишь об этой 
аппаратуре. 

Итак, нужные приемник и антенна 
у вас есть. Не мешает проверить ком- 
плект до установки на маштікѵ Вывод 


питания соедините с «плюсовой»' клем- 
мой батареи, « массу »> приемника — с 
ее «минусом*, а штеккер антенны ус- 
тановите в гнездо. Включите и послу- 
шайте. Все исправно? Приступаем к 
работе. 

Сначала найдем наи лучшее место в 
переднем левом крыле, на котором 
нужно будет вырезать отверстие для 
антенны. Координаты его центра вы 
легко определите из рисуико.в 1 и 4. 
Наметив центр, проведс.м из ігего ок- 
ружность диаметром 25,4 мм, пустим 
в ход электродрель, круглый и полу- 
круглый напильники и вырежем от- 
верстие. Металл нужно <фазу же за- 
щитить каким-либо антикоррозионным 
составом, грунтовкой или краской, на- 
носимыми при помощи кисточки. 

Изнутри салона над верхней кром- 
кой обивгеи левой боковины \ места, 
где находится рычаг замка капота, 
отогните прокладку, нащупайте рези- 
новую пробку-заглушку и вытащите 
ее. В ней нужно прорезать отверстие, 
через которое пройдет кабель антенны 
и провод «массы »>. 

Теперь пропустите через это отвер- 
стие кусок стальной проволоки и вы- 
ведите ее вверх в вырез антенны. К 
проволоке прикрепите «массовый* и 
антенный провода, чтобы втянуть их в 
салон. Наступила очередь самой ан- 
тенны (см. рис. 1). Специальным клю- 
чом отверните ее стержень, снимите 
наружную гайку 5, піайбѵ 7, сферу 4, 


специальную шайбу 3 и прокладку 
2. Осторожно! Ис уроните антенну в 
полость крыла, когда будете вставлять 
на место. Ее нелегко будет извлечь из 
закрытого «кармана». Чтобы избежать 
этой опасности, несколько выдвиньте 
штырь антенны или привяжите к 
его концу кусок шпагата, тесьмы. 
Начинаем установку. Проволокой вы- 
таскиваем внутрь машины оба прово- 
да, поворачиваем зубчатый сектор, 
вводим антенну в отверстие и с не- 
большим усилием вставляем нижний 
конец ее в резиновую подушку-опо- 
ру 1. Придаем сектору правильное по- 
ложение, ставим все снятые детали и 
закрепляем гайкой. Перед окончатель- 
ной затяжрюй убедитесь, что пло- 
скость на сфере, па которую опирается 
гайка, перпендикулярна оси антенны. 

Теперь надо установить приемник и 
панель с динамиком (рис. 2 и 3). При- 
дется спять панель с комбинацией 
приборов (это несложно сделать, іга- 
жав пружинные держатели с боков) и 
вынуть заглушку, закрывающую окно 
для приемника. Сами приемники не- 
сколько' различаются оформлением. 
Если у вас А-370, отверните два вин- 
та с крестообразными шлицами на пе- 
редней панели, снимите ручки на- 
стройки и шкалу с накладкой. Для 
ЯЕ)-3602, чтобы демонтировать шка- 
лу 3, понадобится снять ручки 1 и от- 
вернуть специальную гайку 2 (см. 
рис. 2). 













в этих операциях вся разница. Тр- 
перь поверните винт в фиксатора так, 
чтобы сухарь 5 смотрел своим острым 
♦ носом» кверху, вставьте приемник в 
гнездо и поверните сухарь в положе- 
ние, изображенное на рисунке. За- 
тягивая винт 6, зафиксируйте прием- 
ник, поставьте на место шкалу и ру- 
коятки. 

Установите ♦третью точку опоры» — 
поддерживающий кронштейн б (см. 
рис. 3). Он входит в комплект прием- 
ника и одним концом крепится к не- 
му, а другим опирается на нижнюю 
полку поперечины панели приборов. 

Очередь за громкоговорителем. Па- 
нель с ним ставится на три винта. 
Двумя прикрепляют ее к обивке пра- 
вой боковины, третьим (небольшим 
специальным кронштейном) — к дни- 
щу перчаточного ящика, где по месту 
нужно проткнуть шилом отвер- 
стие. Винты вворачиваются в спе- 
циальные пружинные гайки, которые, 
как и кронштейн, входят в комплект 
радиоприемника. 

Остается подсоединить все провода. 
Питание берется от клеммы ♦І.\Т» 
замка зажигания или клеммы второго 
блока предохранителей. Для крепле- 
ния провода антенны хорошо исполь- 
зовать скобы, держащие пучок прово- 
дов (рис. 4). ♦Массовый» провод закре- 
пите рядом с местом ввода антенны в 
салон, как показано на рис. 1. При 
монтаже проводки и подсоединении 
приемника нужно снять клемму с ак- 
кумулятора, чтобы обесточить машину. 
Проверив и все надежно закрепив, по- 
ставьте на место клемму и комбинацию 
приборов. 

Включайте приемник. Слышите? ♦Го- 
ворит Москва!* 



Рис. 1, Установка антенны: 1 — ниж- 


няя резиновая опора: 2 — прокладка: 3 — 
специальная шайоа: 4 — с4к)ра: 5 — гай- 
ка; в — штырь антенны; 7 — шайба: 8-— 
прокладка; 9 — поджимная скоба; 10 — 
прорезь в заглушке для ввода антенны и 
«массового» провода: 11 — заземление 
«массовохх» провода. 

Рис. 2. Так ставится приемник РВ-3602 
(А-370 отличается креплением шкалы); 
1 — ручки; 2 — специальная гайка; 3 — 
шкала: 4 — корпус приемника: 5 — су- 
харь-прижим: в — винт. 

Рис. 3. Установка динамика и соедине- 
ние проводов: 1 — крепление к боковой 
панели; 2 — динамик; 3 — провод от 
антенны: 4 — крепление к днищу «пер- 
чаточного» ящика: 5 — кронштейн креп- 
ления приемника: 6 — • наконечник про- 
вода питания. 

Рис. 4. Положение провода антенны: 

1 — скобы крепления пучка проводов: 

2 — резиновая пробка-заглушка; 3 — ан- 
тенна. 



ПЛАСТМАССОВЫЕ КРЫЛЬЯ 


Немало хлопот автолюбителям причиняют крылья машины, и прежде 
всего тем, что быстро ржавеют. Они больше других наружных частей машины 
подвергаются разруиштельному воздействию воды, зимнего <фассола» из снега и 
соли, грязи и песка, летящих из-под колес. И конечно, из всех запасных частей 
к кузову наибольнгай спрос приходится на крылья. Для машин старых моделей, 
снятых с производства («москвичи» ^402», «407» и «403», «Волга» ГАЗ-21), к ко- 
торым уже не выпускаются кузовные запчасти, в настоящее время у нас развер- 
нуто производство передних и задних крыльев из стеклопластика. Эти детали на- 
чали поступать в торговую сеть. 

Семь заводов всесоюзного объединения промышленности стекловолокна и 
стеклопластика («Союзстеклопластик») уже в этом году выпустят более 35 тысяч 
пластмассовых крыльев, а к 1975 году их будет сделано около 75 тысяч. 

Об этих крыльях рассказывают Г. А. ЛИТВИНЦЕВА и Б. Б. ДАМАСКИН, 
сотрудники Всесоюзного научно-исследовательского института стеклопластиков и 
стеклянного волокна. 


Их изготовляют контактным формо- 
ванием из стеклоткани СТС-141, слои 
которой склеиваются полиэфирной 
смолой ІІН-1. По форме и всем при- 
соединительным местам они полностью 
одинаковы с металлическими и ста- 
вятся на те же болты. Долговечность 
таких крыльев очень велика. Практи- 
чески они не нуждаются в замене 
весь срок службы автомобиля, устой- 
чивы к атмосферным воздействиям и 
к солнцу, хорошо окрашиваются в лю- 
бые цвета обычными эмалями, кото- 
рыми красят машины. Кроме того, не- 
маловажно, что из операций окраски 
исключаются такие трудоемкие, как 
нанесение грунтовки, антикоррозион- 
ного защитного слоя, противошумной 
пасты. Прочность стеклопластиковых 
крыльев и их упругость позволяют им 
без остаточных деформаций выдержи- 
вать легкие удары, которые оставили 
бы вмятины на металлических, они 
легче (примерно на 40 процентов) ме- 
таллических. Вибрация, а следователь- 
но, и шумность у них ощутимы мень- 
ше. 

При серьезных авариях, если стекло- 
ткань пробита или на ней появились 
трещины, крыло можно отремонтиро- 
вать, не прибегая к сварке или помо- 
щи квалифицированных специалистов- 
жестянщиков. Ремонт по плечу сред- 
нему автолюбителю и сводится в ос- 
новном к наклейке на поврежденный 
участок с внутренней стороны смолой 
ЭД-5 или ЭД-6 двух-трех слоев стекло- 
ткани. 

Теперь несколько слов о распростра- 
нении пластмассовых крыльев. Реали- 
зация их осуществляется на договор- 
ных началах между заводами-нзгото- 
вителями и торгующими организация- 
ми или объединениями техобслужива- 
ния. В этом году продукция «СІогоз- 
стеклопластика» поступила в двадцать 
одно место — базы, объдинения тех- 
обслуживания и магазины, продающие 
автомобили и запасные части. «Гео- 
графия» их охватывает почти всю стра- 
ну. Это магазины в Москве, Казани, 
Омске и Ессентуках; базы в Грозном, 
Запорожье, Ворошиловграде, Курске, 
Фрунзе, Аркадске (Саратовская об- 
ласть), Коканде, Ивано-Франковске, 
Волгограде, на ст. Михнево (Москов- 
ская область); объединения техобслу- 
живания в Москве, Таллине, Риге, Ки- 
еве, Кишиневе, Фрунзе. 

Цена крыльев из стеклоткани прак- 
тически такая же, как и металличе- 
ских. 



іи* ре дм ее крыло ♦Во.пи». 



.Зндііее крыло: мверх>' — вид снарузки; 
внизу — СИД изнутри.' хорошо заметны 
места кропления. 







.V 



АВТОМАТ 



ЛЯ ПРОГРЕВА 


Запасливый хозяин готовит саян летом. На худой конец осенью. Автолюби- 
телей» ездящих зимой» уже сейчас занимает мысль: как поддерживать двигатель 
«в боевой готовности*, когда на улице сильный мороз? Каким образом точно оп- 
ределять, пора ли уже прогревать его? От этих забот избавит автомат» сделанный 
А. Н. КОМАРОВЫМ из г. Петухово Курганской области. Он прост, и каждый во- 
дитель легковой маптны» грузовика или автобуса с бензиновым двигателем смо- 
жет сделать подобный. 


Все устройство состоит из двух ре- 
ле: реле сигналов РС-604 и реле на- 
пряжения, взятого от реле-регулятора 
РР-24. Второе нужно для отключения 
стартера, когда двигатель работает. 

Электрическая схема ясна из рисун- 
ка. При включенной системе (включа- 
тели в и 8) и температуре воды в бло- 
ке плюс 60 — 60® контакты 13 и 14 
датчика 1 температуры воды (как его 
переделать, расскажу ниже) разомк- 
нуты — тока в системе нет. 

При остывании воды до плюс 40® 
биметаллическая пластина 12 замы- 
кает контакты 13 и 14, и между клем- 
мой замка зажигания 7 и дат- 

чиком 1 возникает ток. Он проходит 
через катушку реле 2 и вызывает 
смыкание его контактов. Теперь ток 
поступает в цепи, ведущие от клем- 
мы «С* к клемме «3* замка зажига- 
ния 7 и от той же клеммы «С* к клем- 
ме «Г* реле 4 стартера и через со- 
мкнутые контакты 3 этого реле к 
клемме «С* замка зажигания. Таким 
образом, одновременно включаются 
зажигание и стартер. Когда двигатель 
начал работать, на клемме «Б* реле- 
регулятора 5 появляется ток, прохо- 
дит через обмотку катушки реле стар- 
тера, намагничивает ее и притягива- 
ет якорек. Контакты размыкаются, 
прекращается подача тока на клемму 
<0* замка зажигания 7 — стартер от- 
ключается, а двигатель продолжает 
работать. 

Когда вода прогревается до плюс 


80 — 85®, биметаллическая пластина 
12 датчика 1 выгибается и размыка- 
ет контакты — размыкается цепь и 
выключается зажигание. 

С остановкой двигателя прекращает- 
ся подача тока в обмотку катушки ре- 
ле стартера, контакты вновь смыкают- 
ся и стартер готов к новому пуску. Прі: 
остывании двигателя до плюс 40 цикл 
повторяется. 

Как переделать датчик 1? Разобрать 
его, распилив корпус у резьбовой части, 
вынуть «начинку», отсоединить биме- 
таллическую пластину 12, удалить изо- 
ляционные шайбы 11 между пластиной 
12 и корпусом 15 и снова собрать. Спи- 
раль, намотанная на пластину* не нуж- 
на. Ее можно удалить. Собирая, пере- 
верните пластику, чтобы она при нагре- 
ве изгибалась в другую сторону и раз- 
мыкала контакты (раньше она их за- 
мыкала). 

Теперь нужно отрегулировать пере- 
деланный датчик. Грубая регулиров- 
ка — подгибанием пластины 12, более 
тонкая — контактным регулировочным 
винтом 14. Установите такое положе- 
ние, чтобы контакты 13 и 14 чуть ка- 
сались один другого, поместите датчик 
на блоке так, чтобы он прогревался 
вместе с ним, соедините цепь по схе- 
ме и включите. Двигатель должен ра- 
ботать. Добейтесь, чтобы он выключал- 
ся при плюс 80 — 86° (регулировка вин- 
том), поместите датчик в корпус, запа- 
яйте, еще раз проверьте и поставьте на 
мегто. 



Электрическая схема автомата дл; 
пуска двигателя: 1 — датчик темпе 
ратуры воды; 2 — реле сигнала 
РС-504, 3 — рсонтакты реле стартера 
4 — реле стартера; 5 — реле-регуля 
тор РР-24; 6 — віслючатель: 7 — за 
мок зажигания: 8 — включатели; 9— 
заклепка; 10 — контактная пластина 
11 — изоляционные шайбы; 12 — 
биметаллическая пластина; 13 — кон 
такт биметаллической пластины; 14— 
контактный регулировочный винт 
15 — корпус датчика температурь 
воды. 




Человек, 

который 

построил 

город 

Впервые я услышал о нем во время 
встречи рабочих автотранспортного 
предприятия № 4 управления «Ленстрой- 
транс» с группой чехословацких автомо- 
билистов. В конце дня, когда наши Дру- 
зья уже побывали в ремонтных мастер- 
ских, познакомились с техникой, М. П. 
Щербаков, директор предприятия, не- 
ожиданно предложил: 

— ■ Хотите посмотреть наш город? 

— Ленинград? — не понял перевод- 
чик. 

— Вроде. 

И директор открыл дверь одной из 
комнат. Перед нами предстали станции 
метро «Горьковская», парк Победы, на- 
бережная Фонтанки. Дома из стекла и 
бетона тянулись к небу. По улицам сно- 
вали «волги» с шашечками на боку. 
Мигали огоньки светофоров. Регули- 
ровщик в белых перчатках останавливал 
жезлом поток машин. Все было знако- 
мо и уменьшено во много-много раз. 

— О! — первый не выдержал Яромир 
Стиборек, торговый директор «Татры».— 

Это создал талантливый архитектор! 

— Это сделал наш водитель Владимир 
Сычев. 

Прошел месяц. Репортерские дела 
бросили меня за город. По раскисшей 
от дождя проселочной дороге третий 
километр я шагал к станции. Вдруг ря- 
дом осторожно, чтобы не забрызгать, 
затормозил грузовик. И веселый шофер 
распахнул дверцу: 

— Забирайся. Мне в город. 

В просторной кабине «Шкоды» было 
тепло и сухо. Мы разговорились. Шо- 
фер мой сетовал на простой под по- 
грузкой. Три часа потерял. Часто ли та- 
кое случается? Нет, не очень. Вчера 
день был — одно удовольствие. Отвез 








Водитель В.ігідимир Сычен. 


уголь о Петродворец. На Охту — щебень. 
Задание вьгполмил за семь часов. Пере- 
вез 44,5 тонньі груза. Сколько километ- 
ров наездил? Нужно посмотреть. 

И он неторопливо вытащил небольшую 
тетрадку. <іВодитель В. ^Л. Сычев», — 
увидел я на обложке. Неужто тот са- 
мый, что построил город? 

— 120 километров отмахал с гру- 
зом, — ул‘>«6мулся шофер, — неплохо, 
правда? 

— А что это за тетрадка? 

— Дневник. Для са.мокритикн. Чтобы 
видеть, как день прожит. Что сделал. 
А что мог бьі (.пелстть. Б августе я вот 
наездил 4213 километров. Перевез 733 
тонны груза, зарабо’'зл 2?5 рублей. 
Экономию бензина и смазочных мате- 
риалов, кочеино, не залисьізаешь. Это 
как бы са^мо собой. 

Спѵтнич мой умолк, пристально всмат- 
риваясь 3 раэ.мытѵю ленту дороги. Но 
скоро апереди заблестел асфальт, и мы 
разгоао.ои.лиСь с>-.о 5 іа. 

— Знаешь, я ііо^пу поцоном ? Ленин- 
граде встретил. Крошка хлеба то''да до- 
рого стоила. Назер.чо, поэтому бере- 
жешь теперь каждую копейку. М-зм-ину 
бережешь. '*руз. Ь.-^изчн. ,Л вгг- 


это я сам себе выдумал. Так получи- 
лось. Но, когда нас эвакуировали в Си- 
бирь, я только нашим городом и жил. 
Доучиться не удалось — стал киноме- 
хаником. Военньіе фильмы крутил. И 
была такая немая лента «Непобедимый 
Ленинград». Перед сеансом я сибирякам, 
содержание рассказывал. Как хлеб по 
кусочку. Как прохожие на черный снег 
падали. Как на Неву за водой ходили 
Как бомба на улице разорвалась и бра- 
тишка мой заикаться стал... 

Слушали молча. А закончатся послед- 
ние кадры — еще прокрутить просят... 
Я плакал, когда люди по десять раз од- 
ну ленту смотрели. И все молча, мол- 
ча... Л\не почему-то всегда хотелось не 
войну показь!вать, а наш светлый и ми,о- 
ньій город. Чтобы такси на вечерних 
улицах. Чтоб в домах огни. И знаешь, — 
он .мягко улыбнулся, — я решил по- 
строить такой город. Два года каждый 
вечер строил. Теперь наши ребята там 
правила движения изучают. 

И он снова надолго замолчал. Мне хо- 
телось сказать этому удивительному че- 
ловеку, что я видел его город. Любо- 
вался им тогда — вместе с чехословац- 
кими друзьями, а потом с директором 
мы подсчитывали, сколько «строительно- 
го» материала ушло на это оригинальное 
сооружение. Насчитали 300 уличных фо- 
нарей, около 500 деревьев и кустарни- 
ков... Почти две тысячи электролампочек, 
160 реле... Десятки умных автоматов, 
которые сделал водитель первого клас- 
са Владимир Сычев, помогают новичкам. 
Молодые ребята садятся за пульт тре- 
нажера, словно в кабину грузовика, и 
город оживает... 

Но я ничего не сказал. Может отто- 
го, что мы уже приехали, а может по- 
тому, что как бы заново, мысленно за- 
любовался маленьки.м городом, срабо- 
танным добрыми руками шофера. 

В. ШУРЛЫГИН, 
литсотрудннк газеты 
«Ленинградская правда» 



Фото автора 



Союз пера и руля 

Когда речь заходит о ралли, воображе- 
ние рисует бессонные ночи за рулем, 
спецэтапы, твинмастеры и спидпилоты 
и многое, многое другое, что доступно 
лишь избранным — автогонщикам. Ска- 
жем сразу: VII Интерпресс-ралли не 
включало ни труднопроходимых участ- 
ков, ни ночных гонок, а приборы пс^про- 
сту не требовались. И все же это было 
ралли — настоящее соревнование, пода- 
рившее участникам — работникам прес- 
сы, радио и телевидения — незабывае- 
мьіе члсы и минуты 



С.ж.іо.ѵі нм п.:н>ииідн л Мѵьачево. 

Фото Ю. Шаламова 


Если исходить из принятых формул, 
что спорт — наш друг и союзник, а за- 
нимаемся мы им для души, для потреб- 
ности, то ралли можно отнести к самым 
что ни на есть журналистским видам со- 
ревнований. И пример тому — оИнтер- 
пресс-ралли-72». 

Организатор — в этой роли впервые 
выступал наш Пресс-автоклуб — посвя- 
тил встречу журналистов-автомобилистов 
50-летию образования СССР. По предста- 
вительности — восемь стран (Болгария. 
Венгрия, ГДР, Польша, СССР, Финляндия. 
Франция, Чехословакия) — и количеству 
участников — почти 50 экипажей — это 
ралли превосходило все предыдущие. Да 
и по содержанию оно отличалось боль- 
шей, если можно так сказать, професси- 
ональной направленностью. Наряду с 
традиционными состязаниями в умении 
владеть рулем (сегодня это стало насущ- 
ной потребностью журналиста^ участни- 
кам была предоставлена возможность 
скрестить свои перья. Прямо в ходе гон- 
ки, после двух скоростных участков, эки- 
пажи притормозили и, оставив руль, взя- 
лись за шариковые ручки. Ровно пять- 
десят слов, ни одним более, ’об этом рал- 
ли “ таково было задание в конкурсе 
♦ Пятьдесят — пятьдесят — пятьдесят»', 
который, по единодушному мнению, стал 
украшением соревнования. 

Спортивная программа была не очень 
емкой. Зато хватило времени и на сим- 
позиум по безопасности движения, и на 
осмотр Львова и Ужгорода, и. конечно, 
на многочисленные дружеские встречи. 

Но пора воздать должное победите- 
лям. С национальном командном замете 
первенствовали венгерские журналисты. 
Второе место — у советской команды. В 
личном зачете лучшим также был вен- 
герский экипаж Лакош — Зельман на 
лФИ АТ-Ѳ50-спорт»>. 

Впервые в ралли сразу четырьмя эки- 
пажами был представлен журнал «За ру- 
лем». Мы включились в соревнование 
прямо по ходу автопробега, организован- 
ного совместно с автозаводами в озна- 
менование юбилея СССР, Позади были до- 
роги четырех республик, утомительный 
путь в 3000 километров, напряженная ра- 
бота по сбору материалов. Это не сказа- 
лось на результатах. 

Первая команда «За рулем», выступав- 
шая на «Жигулях» (экипаж № 10 — 
Л. Шувалов и автор этих строк) и «Моск- 
виче-412» АЗЛК (экипаж N9 37 — С. Вол- 
ков и Г. Зингер), завоевала первое место 
среди редакционных команд. Третье при- 
зовое место в классе «волг» досталось 
нашему экипажу под N8 40 в составе 
Ю. Егорова — В. Ширшова. Третий приз 
завоевал экипаж 10 а журналистском 
конкурсе: и еще в составе национальной 
команды, занявшей второе место, был 
один экипаж редакции. 

За высокие спортивные результаты и 
за работу по пропаганде безопасности 
движения команде журнала «За рулем» 
вручен один из главнь«< призов ралли — 
приз газеты «Правда». 


М. ТИЛЕВИЧ. 
спецкор «За рупем» 


Фрагмент города, построенного Сыченым 
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Ужгород — Львов — 
Москва 




Каждый год в этот день советский 
народ и его Вооруженные Силы че- 
ствуют славных танкистов, талантли- 
вых отечественных танкостроителей. 
Незабываемы подвиги, совершенные 
ими в годы Великой Отечественной 
войны. Героизм и мужество танкистов 
высоко отмечены Родиной. Десятки 
тысяч их награждены орденами и ме- 
далями, 1400 — удостоены высокого 
звания Героя Советского Союза, 16 че- 
ловек это звание получили дважды. 

Сегодня воины-танкисты совершен- 
ствуют боевое мастерство на полях 
учений, танкодромах, в классах. Сре- 
ли тех, кто умело водит грозные ма^ 
з^ины, большой отряд воспитанников 
ДОСААФ. 

На снимке: танковая колонна совер- 
шает марш. 




ЛЕТАЮЩАЯ 

САМОХОДКА 



ѳгажо 

воины 


АН*12 язмыл в Воздух іі, набрав вы- 
соту, взял курс на район выброски де- 
санта. Точно в назначенное время в не- 
бе вспыхнул белый купол парашюта, 
через мгновение раскрылся еще один, 
затем образовалось сразу несколько ку- 
полов, а под ними черной точкой по- 
вис груз... 

Многие виды боевой колесной техни- 
ки и вооружения десантируются на па- 
рашютах, доставляются в заданный 
район самолетами и вертолетами. Сре- 
ди них и АСУ-57. Познакомим подроб- 
нее с этой машиной будущих воинов. 
Кому-то из сегодняшних воспитанни- 
ков автомотоклубов оборонного Обще- 
ства, когда они вступят в армейский 
строй, придется управлять и самоход- 
ными артиллерийскими установками. 

Итак, АСУ-57. 

Это боевая бронированная гусенич- 
ная машина, состоящая на вооружении 
воздушнодесантных войск. АСУ обла- 
дает хорошей маневренностью и прохо- 
димостью. Она неве.тика, и благодаря 
зтому ее легко маскировать на поле 
боя. Небольшой боевой вес позволяет 
десантировать установку с военнотранс- 
лортных самолетов на парашютах. 

При своих небольших весе и разме- 
рах АСУ-57 является грозным оружи- 
ем, способным поражать практически 
любые современные танки, самоходные 
орудия и другие бронированные объек- 
ты противника. 

Экипаж машины состоит из команди- 
ра, механика-водителя и заряжающе- 
го. 

Основные части АСУ-57 : корпус, во- 
оружение, силовая установка, силовая 
передача, ходовая часть, электрообору- 
дование и средства связи. 

В корпусе размещается экипаж, на- 
ходятся вооружение, агрегаты и меха- 
низмы. Он разделен поперечной пере- 
городкой на два отделения — силовое 
и боевое. Силовое расположено в но- 
совой части. В нем размещены : двига- 
тель, главный фрикцион, коробка пере- 
дач, бортовые фрикционы и тормоза, 
вентилятор, водяной и масляный ра- 
диаторы, котел пускового подогревате- 

-ТЯ. 

Боевое отделение — в кормовой ча- 
сти. Здесь находятся вооружение, при- 
цельные приспособления и приборы 
наблюдения, боеукладка, средства свя- 
зи, сиденья для членов экипажа, ры- 
чаги и педали приводов управления, 
контрольно-измерительные приборы и 
топливные баки. 

На АСУ-57 установлена довольно 
мощная 57-миллиметровая противотан- 
ковая пушка Ч-51М с телескопическим 
прицелом ОП2-50. Внутри машины 
предусмотрена укладка снарядов к 
пушке и 7,62-миллиметровый скоро- 
стрельный автомат, являющийся лич- 
ным оружием экипажа. Пушка стреля- 
ет бронебойно-трассирующими снаря- 
дами и осколочной гранатой. 

Силовая установка состоит из двига- 
теля М-20Е (как на автомобиле ГАЗ-69) 


и обслуживающих его систем. Схемы 
систем, их обслуживания приніціпиаль- 
но от автомобильных не отличаются, 
но конструктивно имеют некоторые 
особенности, зависящие от боевого при- 
менения и общей конструкции АСУ-57. 

Силовая передача — механическая, 
со ступенчатым изменением передаточ- 
ных чисел. Состоит из главноію фрик- 
циона, коробки передач, бортовых 
фрикционов с тормозами, полуосей и 
бортовых передач. 

Главный фрикцион представляет со- 
бой обычное автомобильное однодиско- 
вое сцепление. 

Коробка передач — механическая 
трехходовая, с блокировочным устрой- 
ством, имеет четыре передачи для дви- 
жения вперед и одну для движения на- 
зад. Картер коробки для уменьшения 
веса агрегата изготовлен из алюминие- 
вого сплава. 

Бортовые фрикционы и тормоза, 
предназначенные для поворота, замед- 
ления, остановки, а также для удер- 
жания машины на подъемах и спус- 
ках, — сухие многодисковые. Материал 
трущііхся поверхностей — сталь по ста- 
ли. Механиз.м выключения — шарико- 
вый. Тормоза ленточные, плавающего 
типа, материал трущихся поверхно- 
стей — сталь по феррадо. 

Управление бортовыми фрикционами 
и тормозами осуществляется из боево- 
го отделения рычагами, расположенны- 
ми перед сиденьем механика-водителя. 

Ходовая часть — это гусеничный 
движитель и подвеска. Движитель, 
предназначенный для преобразования 
вращательного движения ведущих ко- 
лес в поступательное движение маши- 
ны, состоит из двух гусеничных цепей, 
двух ведущих колес, двух несущих на- 
правляющих колес (♦ленивцев») с ме- 
ханизмами натяжения, шести опорных 
и четырех поддерживающих катков. 

Подготовка АСУ-57 к движению, 
пуск и прогрев двигателя, контроль за 
его работой и выключение, переключе- 
ние передач, троганпе машины с ме- 
ста и остановка в основном не отлича- 
ются от тех же действий водителя авто- 
мобиля. 

Легкие самоходные орудия АСУ-57 
наряду с другой боевой техникой повы- 
шают подвижность и маневренность 
десантных подразделений, являются 
грозным средством борьбы с танками и 
различными бронеобъектами противни- 
ка. 

Н. ФЕДОТОВ, полковник-инженер 


Боевой вес. кг 
Длина с пушкой, мм 
Ширина, мм 
Высота с опущенными 
щитками, мм 
Дорожный просвет, мм 
Среднее удельное 
давление, кг/см- 
Максимальная мощность 
(при 3600 об мин), л. с. 
Удельная мощность, 
л. с./т 

Максимальная скорость. 

км 'час 
Топливо 


3350 

4095 

2086 

1180 

300 


0.35 


55 


14,9 


45 

Бензин Б-70 
или А 72 
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Артиллерийская 
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Белорусского автозавода А. КАЗАРЕЗА 


Художник А. Новоселов 







Грузоподъемность, т 75,0 

Вес в снаряженном состоянии, т 52,8 

Полный {с нагрузкой) іес, т: 127,8 

на передние коле- 4Х^ 

са 

на задние колеса 85,2' 

Габарит, м: 

длина 9,7 

Міирина (по зад- 4,9 

ним шинам) 

высота (по козырь- 4,4 

ку кузова) 

База, м 4^3 

Колея, м: 

передних колес 3,99 

задних колес 3,44 

АДинимальный радиус поворо- 10,0 

та (по наружному колесу), м 
Объем грузовой платфор- 
мы, м^: 

геометрический 38,5 

с «шапкой» грунта 49,7 

Сксфость, км/час * 57 


(с нагрузкой) 16,0 

30 км/час на сухом 


Тормозной путь 
со скорости 
асфальте, м 

Запас топлива, л 
Двигатель 


Мощность, л. с. 
Трансмиссия 


Мотор-колесо 


Размер шин 

Подвеска колес 
» 

Тормозная система 


752 

двенадцатицилинд- 
ровый дизель 
М-300 или 8ЧН 
21 аі 

850 или 950 

электрическая с 
500 - киловаттным 
тяговым генера- 
тором постоянно- 
го тока 

с планетарным 
двухрядным ре- 
дуктором и 230- 
киловаттным элек- 
тродвигателем 

24,00— 49 

лневмогидрав л и - 
ческая независи- 
мая 

раздельная для 
передних и задних 
колес с пневмо- 
гидравличес к и м 
приводом 


1 — распределитель гидросистемы рулевого 
управления; 2 — колодочный тормоз переднего 
колеса; 3 — пневмогидравлический элемент не- 
зависимой передней подвески; 4 — рама автомо- 
биля; 5 — подмоторная рама; 6 — радиатор; 7 — 
двигатель; 8 — ящик с резисторами для стабили- 
зации торможения; 9 — ящик с тормозными ре- 
зисторами; 10 — воздухоочистители; 11 — возду- 
хозаборники для охлаждения тягового генерато- 
ра; 12 — тяговый генератор; 13 — кузов; 14 — 
гидропневматический элемент независимой под- 
вески задних колес; 15 — заднее колесо со встро- 
енным тяговым электродвигателем и редуктором 
(мотор-колесо); 16 — балансирный рычаг неза- 
висимой подвески задних колес; 17 — блок при- 
вела вспомогательных агрегатов; 18 — левый ци- 
линдр гидравлического подъемника кузова; 19 — 
левый топливный бак; 20 — ^ масляный бак. 
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Рис. 1. Дополнительная обработка 
головки цилиндра. 

Рис. 2. Развертка цилиндра. Пуни- 
тиром показаны старые конфигура- 
ции окон. 

Рис. 3, Впускной патрубок. 

Рис. 4. Глушитель. 

Рис. 5. Схема воздухоочистителя; 

1 — фильтрующий элемент; 2 — за- 
борники воздуха. 




М к 125' 








го; 


со 



ФОРСИРУЕМ ДВИГАТЕЛЬ 



Художник Л. Леонов 


Ш-52 


Рис. I. Развертка цилиндра. 

Рис. 2. Поршень: 1 — дополнительная 
канавка; 2 — штифты. 

Рис. 3. Г-образное кольцо. 

Рис. 4. Переходной патрубок карбю- 
ратора. 

Рис. 5. Глушитель. 







Каждый год аріѵгия мотоспортсменов пополняется новичками. Но не всем же- 
лающим и не сразу удается сесть на споріивную машину — их часто не хватает 
в клубах. Выход между тем есть — переделка дорожных мотоциклов. Так по- 
ступают многие. Реконструкция ходовой части обычно не вызывает затруднений. 
Сложнее с двигателем, в который приходится вносить изменения, требующие оп- 
ределенной квалификации. В помощь молодым спортсмена.м мы публикуем сегод- 
ня материалы о форсировке дорожных моторов для машин самых младших клас- 
сов — 125 и 50 см^. Они рассчитаны не только на мотоциклистов, но и на кар- 
тингистов, которые широко используют те же двигатели минского и шяуляйского 
заводов. Следует иметь в виду, что ресурс двигателя после переделки уменьшается 
почти пропорционально степени форсировки. Поэтому, например, форсированные 
моторы 111-51 иля Ш-52 непригодны для эксплуатации на дорожных мотоциклах. 


м-106 


Девять лошадиных силі Еще недавно 
эта мощность для 125-кубового минского 
.мотора М-105 была почти предельной, а 
ныне ею обладают новые серийные дви- 
гатели М-ІОб, устанавливаемые на до- 
рожные мотоциклы. Благодаря значи- 
тельному увеличению количества и пло- 
щади ребер на цилиндре и головке улуч- 
шилось охлаждение и появилась возмож- 
ность дальнейшего форсирования мотора 
для спортивных целей. 

Мы расскажем о са.мом простом вариан- 
те форсировки, позволяющем достигнуть 
10,3 — 10,8 л. с. при 5700 -6200 об/мин. 
Он рассчитан прежде всего на ту, доволь- 
но значительную группу гонщиков, ко- 
торые делают только первые шаги в 
спорте и не располагают ни большим 
опытом в подготовке машин, ни обору- 
доЕание.м кро.ме того, что можно встре- 
тить в средней механической мастер- 
ской. 

Некоторые мотоциклисты считают, что 
повышение степени сжатия ~ самый эф- 
фективный способ сделать мотор мощ- 
нее. В действительности это не совсем 
так. Если повысить степень сжатия толь- 
ко у.меньшением объема камеры сгора- 
ния (подрезкой головки, например), то 
прирост мощности будет незначитель- 
ным. а при чрезмерном увеличении сте- 
пени сжатия вообще нарушится работа 
двигателя. Поэтому, чтобы добиться ощу- 
тимого эффекта, одновременно изменя- 
ют фазы газораспределения (переделыва- 
ют окна в цилиндре), камеру сгорания, 
системы впуска и выпуска, карбюратор. 

Для переделки берут обкатанный дви- 
гатель, когда есть уверенность, что все 
его детали и механизмы работают нор- 
мально. 

Начнем с камеры сгорания. Чтобы по- 
лучить нужную степень сжатия — 10.7 — 


11,5, переделываем головку согласно 
рис. 1. Выбранная с|)орма камеры со сме- 
щенной с([)ерой (ее называют «жокей- 
ской шапочі^ой^) наиболее подходит для 
нашего двигателя. Кстати, убе.’щться. что 
одно лишь увеличение степени сжатия 
почти ничего не дает, можно, опробовав 
эту головку со свечой ПАЛ 14— 13 (ка- 
лильное число 310 — 370). 

Цилиндр, предназначенный для пере- 
делки, не должен иметь никаких дефек- 
тов на рабочей поверхности. Разделыва- 
ем окна в нем согласно рис. 2 и снимаем 
фаски размерами 0.3 — 0.4 >^30’ с их кро- 
мок. чтобы ослабить стук и увеличить 
надежность работы колец. Затем шли- 
фуем .мелкой шкуркой поверхность кана- 
лов цилиндра — это сократит сопротив- 
ление движению газов. 

Ставим цилиндр на картер и по отпе- 
чатку на бумажной прокладке проверяем 
совпадение продувочных каналов. Этой 
важной «мелочью» начинающие спорт- 
с.мены нередко пренебрегают. 

Серийный карбюратор К-36С не обес- 
печивает приготовление смеси в нужном 
количестве. Поэтому в.место него ставим 
карбюратор К-28Д с переходны.м патруб- 
ком. Необходимые для его изготовления 
размеры приведены на рис. 3. 

С целью улу»ішить наполнение цилинд- 
ра с.ѵіесью и очистку его от продуктов 
сгорания, что заметно влияет на 'мощ- 
ность двигателя, делаем новые глуши- 
тель (рис. 4) и воздухоочиститель (рис. 5). 

При доводке двигателя для получения 
наибольиіей мощности можно попробо- 
вать ѵкоротить заднюю трубу глушителя 
до 150 мм. 

В воздухоочистителе используе.м бу- 
-мажный воздушный фильтр (например, 
от мотоциклов «Ява» или «Чезет»), обла- 
дающий малы.м сопротивлением и высо- 
кой очищающем способностью. Корпус 
воздухоочистителя сконструирован та- 
ки.м образом, чтобы при обратном выбро- 
се из карбюратора смесь не попадала на 


фильтр. Ра.'шеры корпуса определяем по 
имеющемуся {[)ильтру. 

Надежную передачу увеличившегося 
крутящего момента обеспечивае.м, заме- 
нив четыре диска сцепления с пробковы- 
ми вкладышами шестью пластмассовыми 
(от ковровских мотоциклов) и добавив 
еще два стальных ведомых диска. 

При сбоіисе двигателя особое внимание 
следует обратить на чистоту отверстий в 
картере, через которые масло поступает 
к правому коренно.му подшипнику. 

Форсированный таки.м образом мотор 
хорошо работает на бензине с октано- 
вы.м число.м не ниже 80. Масло желатель- 
но применять авиационное типа МС. Наи- 
выгоднейшее опережение зажигания ле- 
жит в пределах 2,7 — 3,0 .м.м. 

Обкатывать переделанный двигатель 
нужно осторожно, особенно если были 
установлены новые цилиндр, поршень, 
кольца. Без нагрузки ни в коем случае 
не давайте больших оборотові В против- 
ном случае подшипник нижней головки 
шатуна очень быстро выйдет из строя. 

После обкатки приступают к оконча- 
тельной регулировке двигателя, которая 
должна обеспечить максимальную мощ- 
ность. С чего здесь начать? 

Прежде всего ставят главный жиклер 
с .заведомо большей пропускной способ- 
ностью и новую или совершенно чистѵю 
свечу. Прогрев двигатель, проезжают на 
шоссе 0,5 — 0,8 километра с полностью 
поднятым дросселем карбюратора («на 
полно.м газу») и. быстро опустив дрос- 
сель. выключив сцепление и зажигание, 
останавливаются. Вывертывают и внима- 
тельно осматривают свечу. Если цвет 
электродов и юбки изолятора белый или 
светло-серый — значит смесь бедная и 
отверстие жиклера надо увеличить: если 
электроды коричневые — смесь богатая. 
При соответствующем двигателю жикле- 
ре юбка изолятора будет кирпично-ко- 
ричневого цвета, а электроды — темно- 
серые. почти черные. 

Подобрав главный жиклер, регулируют 
карбюратор, добиваясь равно.мерной ра- 
боты двигателя и наилучшей приемисто- 
сти, Для этого сначала пользуются упор- 
ным винтом качества с.месн, а затем вы- 
бирают подходящее положение дозирую- 
щей иглы. Если карбюратор отрегулиро- 
ван правильно, то на холостых оборотах 
двигатель работает устойчиво. а прн 
подъеме дросселя быстро и ровно (^з 
провалов) набирает обороты. 

Подготовку двигателя заканчивают 
подбором свечи зажигания, наиболее на- 
дежно воспламеняющей с.месь на всех 
режимах. 

Ю. УРУСОВ, 
начальник бюро двигателей 
Минского мотовелозавода 

г. Минск 


Ш-51 И Ш-52 


Успех в гонке, если говорить о техни- 
ке. зависит прежде всего от двигателя. В 
то же время форсировка его, пожалуй, 
наиболее тонкая работа в процессе при- 
способления дорожной машины для со- 
ревнований. 

Новый двигатель мопеда, предназна- 
ченный для спортивного мотоцикла или 
карта, не следует пускать и тем более 
обкатывать. Надо его снять, вымыть, 
слить масло из картера и. соблюдая пра- 
вила. разобрать. Все детали проверить на 
отсутствие дефектов. Двигатель будет 
мощнее, если переделать коленчатый 
вал. цилиндр и его головку, поршень, 
кольца, глушитель и карбюратор. 

Конечно, после сборки двигатель нуж- 
но обкатать. 

Коленчатый вал. Для уменьшения ме- 
ханических потерь увеличивают диаметр 
втулки верхней головки шатуна на 0,02 — 
0,03 мм (до 12,03 мм), нижней — на 
0,003 — 0.004 м.м; шлифуют цапфы вала, 
чтобы они свободно входили в коренные 
подшипники: уменьшают до 0.6 — 0.8 мм 
натяжение са.тьников. При пргівильно.м 
зазоре в соединении шатуна с коленча- 
тым валом верхняя головка шатуна, ус- 
тановленного на игольчатом подшипнике, 
может отклоняться из стороны в сторо- 
ну на 1,5 — 2 .мм. Чтобы исключить тре- 
ние нижней головки шатуна о щеки ва- 
ла, необходимо сошлифовать боковые 
поверхности головки на 0.4 мм с каждой 
стороны. Шатун со стороны впускного 
окна опиливают в виде буквы «Т» (в се- 
чении) и полируют. 

Объем кривошипной камеры уменьша- 


ют из.менением щек коленчатого вала. 
Этого .можно добиться несколькими спо- 
соба.ми: и.зготовить новые щеки круглой 
формы: проточить по наружному диамет- 
ру на 4 мм существующие и напрессо- 
вать на них стальные кольца, а остав- 
шиеся пустоты заполнить эпоксидной 
с.молой; проточить старые щеки и зак- 
рыть их с двух сторон специальными 
крышками. 

Во всех случаях вал разбирают, а пос- 
ле переделок центрируют и балансиру- 
ют. Эти довольно сложные работы можно 
провести только в хорошо оборудован- 
ных мастерских под руководством опыт- 
ных механиков. 

При отсутствии подходящих условий 
допустимо ограничиться развертыванием 
втулки верхней головки шатуна, но при- 
рост мощности будет, конечно, меньше, 
чем при полной переделке вала. 

Установленный в картере колёнчатый 
вал должен вращаться легко и без заеда- 
ний. Чтобы он находился в центре кри- 
вошипной камеры и не смещался вбок, 
отрегулируйте его положение стальными 
шайбами. 

Цилиндр. В нем разделывают окна со- 
гласно рис. 1, не меняя углов выхода 
продувочных каналов. Для этого гильзу 
выни.мают из рубашки после нагрева ци- 
линдра. Когда детали готовы, нагревают 
рубашку (температура достаточна, ес.іи 
головка спички оставляет след) и быстро 
вставляют гильзу. После остывания ци- 
линдра окончательно доводят до совпаде- 
ния окна гильзы и рубашки. Не забудь- 
те снять фаски с острых кромок окон. 

После проверки на эл.пипсность. конус- 
ность и перпендикулярность посадочного 
фланца цилиндр ставят на двигатель. 

Поршень желательно и.зготовить но- 
вый. из сплава АК-4 с последующей тер- 


мообработкой. При отсутствии такой воз- 
можности допустимо проточить на порш- 
не от мопеда дополнительную канавку 1 
согласно рис. 2. В нее вставляют Г-образ- 
ное кольцо, переделанное из серийного, 
как показано на рис. 3. Стопорный 
штифт для его замка располагают со сто- 
роны впускного окна. С этой же стороны 
подрезают на 5 мм юбку поршня, чтобы 
увеличить период впуска. Во вторую ка- 
навку поршня монтируют серийное коль- 
цо. а в третью вставляют со стороны вы- 
пускного окна два штифта 2 (см. рис. 2) 
из алюминиевой или латунной проволоки 
и запиливают их заподлицо с поверхно- 
стью канавки. 

Поршневой палец должен легко (от на- 
жатия пальцем) вхо.цить в бобышки пор- 
шня. Для этого отверстия в них обраба- 
тывают разверткой. Чтобы шатун не сме- 
щался по пальцу, между головкой шату- 
на и бобышками ставят дистанционные 
стальные шайбы, обеспечивающие, одна- 
ко. легкость вращения вала. 

Головка цилиндра. С целью получить 
возможно большую мощность необходи- 
.мо увеличить степень сжатия до 11 — 12 
у.меньшением объема камеры сгорания 
и изменить ее форму (ради лучшей про- 
дувки). Одновременно надо улучшить ох- 
лаждение головки. На имеющейся до- 
биться этого трудно. Приходится завари- 
вать камеру сгорания, чтобы придать 
ей новую форму, а также наваривать до- 
полнительные ребра охлаждения. Лучшие 
результаты дает специально отлитая или 
изготовленная из куска дюралюминия 
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МОРАЛЬНЫЙ КЛИМАТ ДОРОГИ 

И ПРАВО 


Статья Ю. Соляникова «Мораль>іый 
климат дороги» («За рулем», 1972, № 1) 
затрагивает важные стороны взаимоот- 
ношений людей на автомобильных трас- 
сах. Автор, как известно, выбрал три ас- 
пекта: водитель и водитель, водитель и 
попутчик, водитель и сотрудник милиции. 

В уже опубликованных письмах-откли- 
ках и в тех, с которыми меня познако- 
мила редакция, приводится множество 
гѵрнмеров взаимной выручки водителей, 
их бескорыстного участия к «голосую- 
щим» на обочине и добрых встреч со 
«стражами порядка». 

В одном случае автолюбитель В. Ту- 
машѳвич (село Перевалово Тюменской 
области) выручил женщину-ревизора, 
которая забыла в магазине документы 
и деньги, в другом — водителю С. Ду- 
найцеву (г. Севастополь) помог тракто- 
рист, в третьем... Добрых примеров мно- 
го — не перечислишь, они рождаются 
каждый день и свидетельствуют о том, 
что моральный климат дороги опреде- 
ляется высокими требованиями мораль- 
ного кодекса строителей .комМ(унизма. 

Нс есть письма иные. Кое-кто сетует 
на «куркулей», сидящих за рулем, ко- 
торые позорят профессию шофера, на 
«мешочников», которые суют честному 
водителю замусоленные трешки, на бес- 
сердечных милиционеров... Черные крас- 
ки и мрачные тона >8 этих письмах, не- 
чего греха таить, порой небеэоснова- 
тельны. Лиходеи на дорогах еще не пе- 
ревелись. 

Наконец, третья категория — это 
письма настороженные, от которых ве- 
ет духом сомнения, неопределенности, 
такой приблизительно концепции: «Оно, 
конечно, так, да вдруг как бы чего...» 

Но вот один вопрос затрагивается ав- 
торами всех категорий писем. Речь идет 


о роли и месте правовых норм в мо- 
ральном климате дороги. Для постанов- 
ки такого вопроса есть все основания. 
Нормы советского права, будучи выра- 
жением воли трудового народа, по при- 
роде своей являются выражением мора- 
ли советского общества, стоят на ее за- 
щите, служат ее утверждению. Они ка- 
рают тех, кто в угоду личным интересам 
пренебрегает интересами общественны- 
ми. Правовые нормы касаются всех трех 
аспектов взаимоотношений, о которых 
говорится в статье Ю. Соляникова. 

Водитель и водитель. Действующие 
правила движения содержат целый ряд 
требований, обязывающих водителей 
быть внимательными друг к другу, «ока- 
зывать в пути всевозможную помощь 
другим водителям в случаях, угрожаю- 
щих жизни и здоровью людей или безо- 
пасности движения» (ст. 20, п. «в»), при- 
нимать меры для беспрепятственного 
проезда транспортного средства, обору- 
дованного специальным сигналом (ст. 
21), и т. п. Нужно ли говорить, что такие 
требования полностью соответствуют 
нравственным нормам советских людей, 
а их нарушение противоречит не только 
моральному климату дорог, но и основ- 
ному закону дорог — Правилам. Лица, 
допустившие «нарушение этих требова- 
ний, могут быть привлечены к ответст- 
венности, вплоть до уголовной. Так, Пра- 
вила (ст. 23) предписывают водителям, 
причастным к дорожно-транспортному 
Происшествию, принять меры к оказа- 
нию помощи потерпевшим. Это глубоко 
гуманное требование вьіполняется, к со- 
жалению, далеко не всеми. 

Водитель автомобиля ГАЗ-51 Крюков 
совершил наезд на мотоциклиста С., при- 
чинив ему тяжкие телесные поврежде- 
ния. С. находился в состоянии опьяне- 
ния и сам был виновен в случившемся, 


так как выехал с проселка на главную 
дорогу, не пропустив автомобиль. Одна- 
ко Крюков, боясь ответственности, убе- 
дившись, что пострадавший находится в 
бессознательном состоянии, с места про- 
исшествия скрылся. На другой день он 
был найден. Несмотря на то что Крюков 
был признан невиновным в самом до- 
рожно-транспортном происшествии, его 
привлекли к уголовной ответственности 
по ч. II ст. 127 УК РСФСР за заведомое 
оставление без помощи мотоциклиста С. 
Суд приговорил его к исправительным 
работам сроком на один год. Кстати, 
максимальное наказание за это преступ- 
ление — два года лишения свободы. 

Говоря о взаимоотношениях водите- 
лей между собой, хотелось бы остано- 
виться еще на одном вопросе. Нередко 
можно встретиться с искаженным пред- 
ставлением о взаимовыручке водителей. 

Оказание помощи иногда понимается 
в смысле «не выдать» товарища по про- 
фессии, скрыть совершенный им про- 
ступок, выгородить его перед милицией. 

Большинство водителей правильно по- 
нимают свой общественный долг, пре- 
секают правонарушения, помогают орга- 
нам милиции в обеспечении порядка на 
улицах и дорогах. Однако можно при- 
вести немало примеров, свидетельству- 
ющих об отсутствии в некоторых кол- 
лективах обстановки нетерпимости к ли- 
цам, нарушающим и моральные и пра- 
вовые нормы. В этом отношении весьма 
показательны данные, полученные при 
изучении уголовных дел по дорожно- 
транспортным происшествиям, совершен- 
ным водителями в состоянии опьянения. 
В 40 процентах случаев они употребляли 
спиртные напитки в общественных ме- 
стах: в столовой, буфете, магазине — ■ 
компаниях со знакомыми или при по- 
сторонних гражданах, а почти в каждом 
пятом случае — при участии других во- 
дителей или иных работников автохо- 
зяйств. И ни в одном случае выпивка не 
была пресечена, а водитель не был от- 
странен от управления автомобилем. А 
ведь пьяный за рулем в первую оче- 
редь представляет опасность для своих 
же товарищей по профессии. 

Нетерпимое отношение к нарушите- 
лям является непременным условием 
здорового морального климата дороги. 

Именно в этом плане мы и должны 

водитель начинает растерянно сообра- 
жать: что же делать дальше? Бесполез- 
но и безвозвратно проходят первые ми- 
нуты, самые важные для спасения по- 
страдавшего. Дальше в организме могут 
начаться необратимые процессы, и че- 
ловек будет обречен. На моей памяти 
был случай, когда пострадавшего быст- 
ро положили в кузов грузовика п со 
всеми предосторожностями привезли в 
больницу, расположенную всего в по- 
лукилометре от места происшествия. 
Здесь выяснилось, что человек умер в 
пути от удушья. В панике и суматохе 
никто не догадался ослабить его гал- 
стук, туго затянувшийся при аварии. 

Между тем правильно и своевремен- 
но оказанная первая помощь букваль- 
но спасает человека. Подтверждений 
этому множество. Однажды в нашу 
больницу доставили с места происше- 
ствия 30-летнюю женщину с тяжелым 
ушибом мозга и другими серьезными 
травмами. При столкновении легковых 
автомобилей многочисленные осколки 
лобового стекла «нафаршировали» го- 


ПЕРВАЯ ПОМОЩЬ 


ПОМОЩЬ ВОДИТЕЛЯ! 


По профессии я врач-хирург и реани- 
матолог, за рулем — автолюбитель. 
Как водителю мне пришлось быть сви- 
детелем десятков дорожных происше- 
ствий, как врачу — иметь дело с мно- 
гими из жертв. Так что проблема, о ко- 
торой я собираюсь говорить, мне зна- 
кома с разных сторон, а предложения 
подтверждены опытом, фактами. 

Известно, как много делается сейчас 
для того, чтобы предотвращать дорож- 
но-транспортные происшествия. Если 
же несчастье случилось, то все осталь- 
ное считается делом врачей: они, в ме- 
ру своих возможностей, должны спа- 
сать жизнь и восстанавливать здоровье 
пострадавшего. Не удастся спасти — 
ничего не поделаешь, печальный список 
погибших увеличится еще на одну еди- 


ницу. И как-то забывается при этом, 
что врачи нередко находятся за много 
километров от места аварии и могут 
прийти на помощь пострадавшему спу- 
стя довольно длительное время, а это 
безвозвратно потерянное время зача- 
стую делает все усилия медицины без- 
результатными. 

Первым возле пострадавшего оказы- 
вается не врач, а чаще всего водитель, 
участник происшествия или проезжаю- 
щий мимо, и от него в значительной 
степени зависит жизнь попавшего в бе- 
ду человека. Какими же неумелыми 
бывают его действияі Первая помощь 
нередко ограничивается тем, что ране- 
ного извлекут из разбитого автомобиля 
или уберут с проезжей части и поудоб- 
нее уложат на обочине дороги. Затем 
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рдссмдтривать взаимоотношения водите- 
лей и работников ГАИ^ Инспектор до- 
рожного надзора стоит на страже об- 
щественных интересов, в том числе — 
интересов водителей. Его деятельность, 
права и обязанности строго регламенти- 
рованы. Бояться сотрудника ГАИ может 
(и должені) только нарушитель. В пос- 
ледние годы много сделано для повы- 
шения квалификации, мастерства, куль- 
туры в работе сотрудников милиции, од- 
ной из основных обязанностей которых 
является оказание помощи участникам 
движения, внимательное, чуткое отноше- 
ние к советским гражданам. Вместе с 
тем они должны быть непримиримы к 
правонарушителям. Их нелегкий труд вы- 
зывает большое уважение участников 
движения, их поддержку, помощь. 

Конечно, не вывелись еще примеры 
иного характера, наблюдаются случаи 
черствости, неправильного применения 
действующего законодательства, зло- 
употребления служебным положением 
со стороны отдельных сотрудников ГАИ. 
Понятно, что подобные факты вступают 
в противоречие с нормами морали и 
права: нарушать закон никому не доз- 
волено. 

Однако из частных случаев было бы 
неправильным делать вывод о том, что 
водители боятся не аварии, а милиции. 
Речь может идти о другом: чувство са- 
моконтроля, личной ответственности за 
безопасность движения у некоторых во- 
дителей развито очень слабо или отсут- 
ствует вовсе. И сотрудник ГАИ, безус- 
ловно, является для них сдерживающим 
фактором. Не потому ли где-то в глу- 
бинке, на местных дорогах заметно ча- 
ще встречаются правонарушители, ра- 
стет число дорожно-транспортных про- 
исшествий, совершенных такими вот 
недисциплинированными водителями, 
обычно нетрезвыми. 

Не перевелись злостные нарушители 
и на широких автомобильных магистра- 
лях и городских улицах: 25 процентов 
из числа опрошенных водителей указа- 
ли, что «под газом» они позволяют себе 
сознательное превышение скорости, не- 
подчинение требованиям знаков, на- 
рушение других требований Правил. 
Здесь только моральными воздействия- 
ми не обойдешься. Мало пристыдить на- 
рушителя, он должен быть наказан. 


Строгая и справедливая требователь- 
ность к нарушителям, применение к ним 
правовых норм служат оздоровлению 
морального климата дороги. 

Особого внимания заслуживает со- 
четание правовых и моральных норм 

во взаимоотношениях водителей и по- 
путчиков. 

Какие действия запрещает закон, за 
что он устанавливает ответственность? 
Указ Президиума Верховного Совета 
РСФСР от 19 июня 1968 г. «Об усилении 
административной ответственности за 
нарушение правил движения по улицам 
городов, населенных пунктов и дорогам 
и правил пользования транспортными 
средствами» (ст. 4) устанавливает нака- 
зание в виде лишения права на управле- 
ние до одного года или штрафа в раз- 
мере до 30 рублей «за использование 
транспортных средств в целях личной 
наживы». Подобные нормы содержатся 
и в соответствующих указах других со- 
юзных республик. Как видим, закон за- 
прещает не всякий подвоз пассажиров 
вообще и попутных в частности, а ко- 
рыстное использование транспорта. Эта 
норма не только не создает каких-либо 
дополнительных трудностей для терпя- 
щих бедствие на обочине, но, напро- 
тив, служит их интересам, оберегает от 
рвачей и хапуг. И если мы, к сожале- 
нию, можем говорить об отдельных слу- 
чаях, когда сотрудники милиции без до- 
статочных оснований предъявляют води- 
телям претензии за подвоз попутных 
пассажиров, то бесспорно и другое: «ка- 
лымщики» на автомобильных трассах — 
явление далеко не исключительное. Они 
наносят и моральный и материальный 
ущерб обществу, для личной выгоды 
тратят рабочее время, эксплуатируют 
государственную технику. Необходи- 
мость строгой борьбы с ними не вызы- 
вает сомнения. 

С другой стороны. Правила обязы- 
вают водителей предоставлять транс- 
портное средство в неотложных случа- 
ях сотрудникам милиции, дружинникам, 
медицинским работникам, представите- 
лям некоторых других служб и общест- 
венности. И здесь правовые нормы пре- 
следуют гуманные цели. 

Сотрудники Госавтоинспекции в необ- 
ходимых случаях не только не должны 


препятствовать бескорыстной перевозке 
людей на попутном транспорте, но и 
обязаны содействовать перевозке детей, 
инвалидов, престарельіх граждан и жен- 
щин. При этом, разумеется, необходим 
строгий контроль за соблюдением пра- 
вил перевозки людей. 

Авторы писем в редакцию Ю. Коро- 
бов (г. Калуга), В. Петров (г. Омск), 
Н. Слепнев (г. Ангарск) и другие спра- 
ведливо указывают, что, сажая в авто- 
мобиль попутчиков, водитель берет на 
себя дополнительную ответственность. 

Да, в случае совершение дорожно- 
транспортного происшествия закон не 
освобождает водителя от ответственно- 
сти за наступившие тяжкие последствия, 
если даже пострадавший сам попросился 
в автомобиль. Это обстоятельство мо- 
жет быть принято во внимание при оп- 
ределении меры наказания, но оно не 
является обстоятельством, исключаю- 
щим ответственность виновного лица. 

На первый взгляд может показаться, 
что это положение закона усложняет 
взаимоотношения водителей и попутчи- 
ков. «Зачем сажать в машину человека, 
из-за которого в случае дорожно-транс- 
портного происшествия можешь сам 
сесть в тюрьму или придется выплачи- 
вать ему материальную компенсацию за 
причиненное увечье?» — рассуждают 
осторожные люди. Эти рассуждения сле- 
дует довести до логического конца: за- 
чем вообще садиться за руль, если это 
сопряжено с опасностью? Не будем ра- 
зубеждать скептиков, которые, не пола- 
гаясь на себя, считают несчастные слу- 
чаи на дорогах фатальной неизбеж- 
ностью. 

Заметим лишь, что выполнение мораль- 
ного долга, оказание помощи людям 
действительно бывает сопряжено с рис- 
ком. Здесь-то и проверяются нравствен- 
ные качества. Однако в водительском 
деле — независимо от того, находятся 
в автомобиле пассажиры или их нет, — 
твердое соблюдение правил всегда га- 
рантирует безопасность движения. 

Таковы лишь некоторые аспекты со- 
четания и взаимодействия правовых и 
моральных норм на дорогах. В них нет 
противоречий, их цели и задачи едины. 

В. ЖУЛЕВ, 
кандидат юридических наук 


лову раненой, внедрившись между ко- 
жей и костями черепа. В бессознатель- 
ном состоянии она пробыла 29 суток. 
С тех пор прошло семь лет. Выздоро- 
вевшая после операции женщина оста- 
лась полностью трудоспособным, пси- 
хически полноценным человеком. Уме- 
лая помощь на месте происшествия и 
правильная транспортировка постра- 
давшей в больницу сыграли решающую 
роль в дальнейшей борьбе за ее жизнь. 

Все сказанное приводит к одному 
выводу : каждый водитель обязан уметь 
оказать первую медицинскую помощь 
пострадавшему в дорожном происшест- 
вии. Комплекс необходимых для этого 
знаний должен прочно войти в учебные 
программы автошкол и курсов наравне 
с преподаванием правил движения, уст- 
ройства автомобиля. Шофер обязан 
уметь остановить наружное кровотече- 
ние, произвести фиксацию конечностей 
в случае перелома костей, обеспечить 
проходимость дыхательный путей. Ему 
необходимо знать основы сердечно-ле- 
гочной реанимации, чтобы при пораже- 


нии функции органов дыхания и кро- 
вообращения у потерпевшего суметь 
сделать искусственное дыхание, непря- 
мой массаж сердца. Нужно уметь пра- 
вильно транспортировать раненого. В 
каждой машине должна быть аптечка 
с медикаментами первой необходимо- 
сти, а водитель обязан знать их назна- 
чение и уметь применять. 

Польза введения такой простейшей 
медицинской подготовки для всей мно- 
гомиллионной армии водителей ни у 
кого не может вызвать сомнения. Эта 
подготовка значительно снизит смерт- 
ность на дорогах, возвратит жизнь мно- 
гим людям, погибающим из-за меди- 
цинской неосведомленности водителей. 
Предвидится лишь одно существенное 
возражение: насколько постижима вся 
эта «премудрость» для простого, не 
очень искушенного в таких вещах шо- 
фера и не выветрится ли она из-за от- 
сутствия регулярной практики? В от- 
вет следует подчеркнуть, что речь идет 
не о подготовке медика, а об элемен- 
тарных знаниях, схожих с теми, кото- 


рые получает по программе подготовки 
бойца каждый юноша, призванный в 
армию, независимо от его образования. 
Многолетняя практика показывает, что 
они вполне доступны каждому. А что- 
бы эти знания не воспринимались как 
малообязательная формальность, что- 
бы выработать к ним должное уваже- 
ние, необходимо контролировать их на 
экзаменах и при повторных проверках 
так же строго, как знание правил дви- 
жения. 

Такую подготовку должны пройти все 
водители — и профессионалы со ста- 
жем и начинающие любители. Работу 
предстоит проделать весьма большого 
масштаба, но она крайне необходима и 
выполнима. Нет сомнения, что все ме- 
дики готовы принять в ней самое ак- 
тивное участие. 

Ю. ФИЛИППОВ, 
заведующий отделением 
городской больницы, 
кандидат медицннск*их на>тс 
г. Днепродзержинск 
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АВТОМОБИЛИЗАЦИЯ И 
ГРАДОСТРОИТЕЛЬСТВО 


С каждым годом все большее внима- 
ние общественности привлекает пробле- 
ма городского транспорта. Наша жизнь, 
конечно, уже немыслима без удобного 
пассажирского или грузового автомоби- 
ля. Но, к сожалению, автомобилизация 
показала и свои отрицательные стороны. 
Она погубила на дорогах сотни тысяч 
людей, наполнила города шумом и 
отработавшими газами. Избыток автомо- 
билей на улицах в немалой мере обес- 
ценивает и главное их достоинство — 
скорость. Поэтому вполне закономерен 
вопрос: что же будет в наших городах 
через несколько лет? Не окажемся ли мы 
в положении, в которое попали и не в 
силах выбраться капиталистические стра- 
ны с высоким уровнем автомобилизации? 
Все чаще эта тема становится предме- 
том дискуссий на страницах газет и жур- 
налов, все с большим полемическим на- 
калом выступают сторонники и ярые 
противники автомобиля в городе. Об 
амплитуде мнений можно составить 
представление даже по заголовкам пуб- 
ликаций — «Автомобиль: запирать го- 
родские ворота?», «Ворота настежь», 
«Стоп нашествию!» и т. д. 

Однако крайние точки зрения так же 
далеки от истины, как и запальчивость 
от трезвого расчета. Решение проблемы 
требует глубокого научного подхода, а 
проекты и предложения должны счи- 
таться с реальными возможностями се- 
годняшнего дня и учитывать главные 
направления социального и научно-тех- 
нического прогресса на достаточно да- 
лекую перспективу. 

Думается, что автополоводье, захлест- 
нувшее крупнейшие города мира, нам 
все-таки не угрожает. В нашей стране 
внутригородские пассажирские перевоз- 
ки с самого начала строились по иному, 
чем в западных странах, принципу. Ре- 
шительно был взят курс на обществен- 
ный транспорт, по развитию которого 
Советский Союз занимает первое место 
в мире, а не на индивидуальный автомо- 
биль. Только в прошлом году автобу- 
сом, троллейбусом, трамваем перевезе- 
но свыше 40 миллиардов пассажиров. В 
последнее десятилетие предпочтение 
отдается автобусу — наиболее скорост- 
ному, маневренному и приспосаблива- 
емому к изменяющимся градостроитель- 
ным условиям виду транспорта. Обслу- 
живание пассажиров непрерывно совер- 
шенствуется. Повышается скорость и 
комфортабельность перевозок. Растет 
протяженность маршрутной сети, увели- 
чиваетігя численность подвижного соста- 
ва, снижается его удельная загрузка. 
Общественный транспорт был и останет- 
ся основой в системе обслуживания го- 
родского населения. 

Однако очевидные успехи отнюдь не 
означают, что здесь достигнута полная 
гармония. Исследования показывают: 
рост городов опережает развитие го- 
родского транспорта (например, за по- 
следние 10 лет площадь застроенных зе- 


мель в Москве возросла в 2,1, в Таш- 
кенте в 2,0, Баку и Куйбышеве — в 1,3 
раза), и все труднее избавиться от та- 
ких недостатков, как большие потери 
времени на поездки, перегруженность 
машин, нарушения в регулярности их 
движения. Поэтому с ростом экономи- 
ческой мощи страны и благосостояния 
населения все более быстрыми темпа- 
ми увеличиваются внутригородские пе- 
ревозки пассажиров на легковых авто- 
мобилях индивидуального пользования. 
Достаточно сказать, что за последние 
пять лет их объем в нашей стране воз- 
рос более чем в полтора раза. Так 
что легковой автомобиль в какой-то ме- 
ре облегчает задачу общественного 
транспорта. 

Такова ситуация, характеризующая 
«транспортную проблему» в нашей стра- 
не, и сейчас, когда разрабатываются ге- 
неральные планы развития крупных го- 
родов, появилась реальная возможность 
комплексного и обстоятельного ее реше- 
ния. 

Ближайшая перспектива ясна. В тече- 
ние этой пятилетки будет осуществле- 
на широкая программа мероприятий, на- 
правленных на дальнейшее улучшение 
условий труда, на лучшее использование 
свободного времени населения. Совер- 
шенствование транспортной системы 
является одним из важнейших звеньев 
в этом комплексе мероприятий. Наме- 
чается резкий рост выпуска автомобилей 
и увеличение перевозок пассажиров 
всеми видами транспорта общего поль- 
зования в 1,4 раза. Поставлена задача 
обеспечить дальнейшее развитие всех 
видов общественного транспорта с 
целью повысить мощность и маневрен- 
ность транспортной системы для беспе- 
ребойного и своевременного удовлетво- 
рения потребностей населения в пере- 
возках, а также создания резервов про- 
возных способностей транспорта. Мно- 
гое будет сделано и для повышения бе- 
зопасности движения. 

Постановлением ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР о Генеральном плане 
развития Москвы определено и более 
отда-ленное транспортное будущее круп- 
нейшего города страны. Оно представ- 
ляется в виде комплексной схемы же- 
лезнодорожного узла, метрополитена, 
автомобильных дорог, воздушного и 
водного транспорта как столицы, так и 
Московской области. Предусматривает- 
ся создание системы городских скоро- 
стных дорог большой пропускной спо- 
собности, единой системы городских 
улиц и траінспортных магистралей на ос- 
нове сочетания исторически сложившей- 
ся радиально-кольцевой планировки с 
новой прямоугольной сетью улиц и до- 
рог. На примере образцового комму- 
нистического города Москвы будут ре- 
шаться транспортные проблемы и в 
других крупнейших городах Советского 
Союза. 
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Такой снішок шікого не оставит 
равнодушным. Еще одна трагедия на 
дороге. Среди бела дня, буквально 
в двух шагах от дома мать потеряла 
дочь. Нет, водитель был ни при чем, 
он сделал все, что мог. Погибшая 
Саулина Держиникайте виновата са- 
ма, если так вообще можно утвер- 
ждать в отношении семилетнего ре- 
бенка. Виной тут, конечно, легко- 
мыслие взрослых, которые, отлично 
.шая о . серьезной опасности детских 
игр возле улиц и дорог, норой спо- 
койно проходят мимо, оставляют де- 
тей безнадзорными. 

Снимок из фототеки 
ГАИ Клайпеды 

Ю. ШИКШНЮС 


От редакции. Мы решили опубли- 
ковать этот материал еще и вот по 
какой причине. Число автомоби.тей 
быстро растет, и детский транспорт- 
ный травматизм становится острей- 
шей проблемой современных горо- 
дов. В той же Литве, например, в 
прошлом году при подобных обстоя- 
тельствах пострадало более 500 де- 
тей, несколько человек и в самой 
Клайпеде. Пора, на наш взгляд, бить 
тревогу. И вот мы узнали, что го- 
родская газета в Клайпеде не риск- 
нула напечатать этот материал. Слов 
нет, он производит тяжелое впечат- 
ление. Но ведь речь в прямом смыс- 
ле идет о жизни и смерти. Так надо 
взывать и к разуму, и к чувствам 
людей всеми имеющимися у нас 
средствами. 


Вто могло 

т ом^тооя 



Таковы реальные планы на ближайшие 
годы, обусловленные конкретными срю- 
ками исполнения и твердой программой 
действий. На этом этапе автомобилиза- 
ция нам никакими бедами не угрожает. 
Но количество автомобилей будет рас- 
ти. К чему это приведет, скажем, через 
несколько десятилетий? Авторы многих 
дискуссионных статей, высказывая бес- 
покойство о будущем наших городов, 
все свои долгосрочные прогнозы строят 
из расчета на сегодняшний автомобиль, 
его конструкцию, скорость, не пытаясь 
представить себе предстоящие качест- 
венные изменения. А они назревают. Уже 
сейчас к транспорту предъявляются та- 
кие высокие требования, которые не мо- 
гут быть полностью обеспечены его 
сегодняшней техникой. Неизбежны ко- 
ренные изменения транспортной ситуа- 
ции в городах. 

Учтем и то, что прогресс транспортной 
техники идет быстрее, чем реконструк- 
ция городов. Построенные сегодня зда- 
ния и сооружения будут существовать 
многие десятилетия, тогда как автомо- 
бильный парк страны почти полностью 


обновляется каждые 8 — 10 лет. Есть все 
основания ожидать, что уже через не- 
сколько «поколений» автомобилей про- 
изойдет смена способа тяги. Электриче- 
ские аккумуляторы или топливные эле- 
менты, работа которых безвредна для 
окружающих, почти полностью заменят 
в городах бензиновый двигатель. Авто- 
мобили станут практически бесшумны- 
ми, программное управление сделает 
их в полной мере безопасными, наезды 
и столкновения будут автоматически 
предупреждаться снижением скорости и 
остановкой без участия водителя. Можно 
ожидать, что уже следующие два деся- 
тилетия окажутся решающими для 
обновления автомобиля и превращения 
его в практически новое транспортное 
средство, лишенное существующих не- 
достатков и сохраняющее все его пре- 
имущества. 

Нам пока трудно представить себе 
такую машину в деталях, но несомнен- 
но, что электроника и автоматика позво- 
лят на принципиально новой основе ре- 
шать вопросы организации движения. 
Вот один из возможных вариантов. Ин- 


дивидуальные машины (которые лишь по 
традиции будем называть автомобиля- 
ми) при выезде на «автоматическую» 
магистраль переходят на централизован- 
ную систему управления. Она позволит 
осуществить в потоке так называемую 
электронную стыковку машин, когда 
они будут двигаться практически без 
интервалов (с промежутком 10 — 15 см). 
К моменту съезда с такой магистрали 
срабатывает заранее заданная водите- 
лем программа, поток расцепляется, 
и машина выходит из него вновь с ав- 
тономным управлением. Таким образом, 
на специальных магистралях с интен- 
сивным движением автомобиль стано- 
вится общественным видом транспорта, 
вне их — индивидуальным. 

При существующих интервалах и ско- 
рости одна полоса движения автомаги- 
страли способна пропустить 1200 — 1300 
автомобилей в час. При этом машины за- 


Оиончание — на стр. 28 
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I. Какой из показанных знаков назы- 
вается «Преимущество в движении 
встречных транспортных средств»? 

А Б В Г 

12 3 4 


III. Можно ли проехать на этом пере- 
крестке прямо? 

можно нельзя можно, пропустив 

встречный 

автомобиль 


М. В каком ответе перечислены только 
те маневры, которые запрещены в за- 
штрихованной зоне? 9 10 11 


перест 

роение 

задний 

ход 

обгон 

трамвая 


стоянка 

задний 

ход 

поворот 

обгон 

трамвая 


разворот 

обгон 

трамвая 

оста- 

новка 


остановка 

стоянка 

обгон 

трамвая 

задний 

ход 


IV. Правильно ли водитель мотовело- 
сипеда повернул налево/ 

правильно неправильно 


5 6 7 


8 


12 


13 


На дорогах 


всего света 


АНГЛИЯ. Несмотря на все усилия спе- 
циалистов 8 области организации дви- 
жения транспорта, потоки машин, осо- 
бенно в часы <пик». все чаще парали- 
зуют движение на автомагистралях го- 
рода. и в первую очередь на прилегаю- 
щих к его центру. В поисках решения 
проблемы градостроители все чаще при- 
ходят к мысли о необходимости созда- 
вать города, транспортная систвхМа кото- 
рых полностью подчинялась бы работе 
общественного транспорта, и прежде 
всего автобусного. Уже есть проекты та- 
ких городов и даже попытки осущест- 
вить их, например г. Ранкорн. Как пра- 
вило, планировочная структура этих го- 
родов носит линейный или кольцевой 
(несколько петель «восьмерки») харак- 
тер. Она дает ряд преимуществ в ис- 
пользовании общественного транспорта, 
и главное в обеспечении связи жилых 
районов с городским общественным 
центром. Ось всех районов — основная 
автомагистраль города — предназначе- 
на только для общественного транспор- 
та. Движение индивидуальных и всех 
остальных автомобилей предполагается 
осуществлять по кольцевым магистра- 
лям, обеспечивающим связь жилых 
районов и промышленных территорий. В 
будущем автобус должен быть заменен 
монорельсовым транспортом. Спецнапч- 
сты-градостроители считают, что такая 
схема, предоставив горожанам немалые 
удобства и комфорт, сделает целесооб- 
разным для поездок в центр города в 
75 случаях из 100 пользоваться только 
общественным транспортом. 



АНГЛИЯ. У 8 процентов английских 
автомобилей обнаружены шины с дефек- 
тами, угрожающими безопасности дви- 
жения. В стране эксплуатируется два 
.миллиона поврежденных автомобильных 
шин, каждая и.з которых угрожает ава- 
рией. Эти цифры получены в результате 
проверки, проведенной Департаментом 
окружающей среды. Считают, что расту- 
щее число поврежденных шин, находя- 
щихся в эксплуатации, является одной 
из важнейших причин несчастных слу- 
чаев на дорогах, которых сейчас бы- 
вает в среднем 1000 каждый день. Пред- 
лагается ввести специальную маркиров- 
ку, чтобы безошибочно различать шины 
с пересекающимся и радиальным строе- 
нием каркаса, потому что многие авто- 
мобилисты даже не подозревают об 
опасности совместного использования 
этих двух типов покрышек. 


АНГЛИЯ. По сообщению министерства 
транспорта, правительство не предпола- 
гает вводить закон об обязательном 
пользовании ремнями безопасности на 
автомобилях, пока не будут исчерпаны 
все средства пропаганды и рекламы, а 
также технического характера, исключа- 
ющие саму возможность движения авто- 
мобиля. если его водитель или пассажи- 
ры не застегнули ремни. 


КАНАДА. Площадь страны составляет 
9 976,1 тысячи квадратных километров. И 
на этой огромной территории прожива- 
ет немногим более 20 миллионов чело- 
век. Не случайно поэтому в стране уде- 
ляется большое внимание дорожному 
строительству. Протяженность автомо- 
бильных дорог составляет сейчас 700 ты- 
сяч ки.чометров, из них лишь шестая 
часть приходится на дороги с твердым 
покрытием. Канадцы строят много ско- 
ростных магистралей, тем не менее по 




— Должно быть, во сне эту машину му- 
чили кошмары... 
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ПОЧТА 

«ЗЕЛЕНОЙ ВОЛНЫ» 



V. Кто из водителей мотет двигаться в 
показанных направлениях? 

оба води- водитель водитель 

теля автомобиля трамвая 

14 15 16 


VI, Правильно ли остановился води- 
тель? 

да нет 

17 18 


гѵстоте сети дорог на единицу площади 
Канада стоит на одном из последних мест 
в мире. 


КАНАДА, Хаотический рост городов, ста- 
вящий массу трудноразрешимых проб- 
лем, все больше беспокоит специалистов. 
Градостроители подсчитали, что в од- 
ном из крупнейших городов — Монреа- 
ле численность населения к 2000 году 
увеличится до 7 миллионоеі против 3 мил- 
лионов в настоящее время. Как решать 
транспортную проблему? Проектные 
предложения по реконструкции Монреа- 
ля охватывают не только сам город, но 
и прилегающие к нему районы, поэтому 
проект и носит название ^Большой Мон- 
реаль». Его основа — создание взаимо- 
увязанной системы транспортных ком- 
муникаций из автомобильных и яселез- 
ных дорог и линий .метрополитена. По на- 
меченному плану протяженность авто- 
мобильных дорог к 2000 году возрастет в 
пять раз. 


США. Исследования, проведенные в Ка- 
лифорнии, показали, что вредные для 
здоровья выхлопные газы выделяются 
при резком торможении или ускорении 
автомобилей в десять раз больше, чем 
во вре.мя равномерной езды. Таким обра- 
зом. урегулирование уличного движе- 
ния. которое исключило бы частые тор- 
можения и ускорения, могло бы приве- 
сти к значительному оздоровлению ат- 
мосферы городов. 


США. Многочисленные рекламные щиты, 
обступившие автомобильные дороги Аме- 
рики. нередко становились причиной тя- 
я.-елейших дорожных происшествий, ибо 
отвлекали внимание водителей. Не радо- 
вали они и пассажиров, мешая рассмот- 
реть окружающий пейзаж. По решению 
министерства транспорта все рекламные 



VII. В каких местах Правила запре- 
щают движение задним ходом? 

при плохой ближе 20 м в местах 
видимости от перекрестка выезда и.ч 

дворов 

10 20 21 


VIII. Может ли водитель 20-летнего 
возраста быть допущен к перевозке пас- 
сажиров на грузовом автомобиле? 

да нет 

22 23 


Ответы — на стр. 34 


«дОЬ щ 


транспаранты на автомагистралях доляс- 
ны быть сняты и в дальнейшем устанав- 
ливать их возле дорог запрещено. Наме- 
рения благие, но удастся ли их провести 
в жизнь? 


США. Многие водители, даже если их ав- 
томобили и снабжены привязными рем- 
нями, не хотят пользоваться ими в ко- 
ротких поездках по городу, полагая, что 
на скорости 45 — 50 км/час разбиться на- 
смерть невозможно. Какие только уст- 
ройства ни придумывают специалисты, 
чтобы сделать применение ремней обя- 
зательным. Пробовали, например, уста- 
навливать в замке ремня выключатель, 
который размыкал бы цепь зажигания. 
Однако водитель может сперва застег- 
нуть ремень, в затем сесть на него или 
закинуть за спинку сиденья. Фирма 
«Форд» предложила иной выход из поло- 
жения Она разработала устройство, 
принцип действия и основные детали ко- 
торого таковы: под сиденье.м водителя 
находится включатель, срабатывающий 
под весом севшего человека, на при- 
вязном ремне, приблизительно на уровнг 
плеча установлен излучатель ультразву- 
ка. а над ветровым стеклом — приемник 
ультразвука. Сев на сиденье, водитель 
замыкает контакты включателя, подаю 
щего ток на источник ультразвука. Толь- 
ко тогда, когда ремень надет правильно, 
пучок ультразвука попадает на прием- 
ник, который замыкает цепь зажигания. 


США. Установить на мотоцикле противо- 
угонное устройство так, чтобы оно было 
малозаметно. — задача не из легких. 
Фирма «Темпо Продаіете Ко» решила эту 
задачу, выполнив противоугонное уст- 
ройство в виде стандартного номеродер- 
жателя, который мотоциклист, оставляя 
машину, включает специальным клю- 
чом. Электронное устройство чувстви- 
тельно к движениям, и, если мотоцикл 
тронуть с места, включается встроенный 
звуковой сигнал, получающий питание 
от батарейки. 


Целиком согласен с автором судеб- 
ного очерка «Соучастники» («За ру 
,іем». 1072, Мі 3) в том. что назрела 
необходимость строго взыскивать с 
•оучастников пьянки, ставшей причи 
1 ІОЙ аварии, тем более — с водителем, 
і-оставивших нетрезвую компанию 
преступнику. 

Мне кажется, закон у нас вообще 
»■ іишком мягок к пьяницам за рулем. 
Г.одителя за управление автомобилем 

нетрезвом состоянии лишают прав 
^аз-другой, но. выдержав определен- 
ный срок, он снова идет в Госавтоин- 
«.пекцию. сдает экзамены и опять по- 
.'іѵчаст удостоверение водителя. И сно- 
ва он пьяным садится за руль, ста- 
новится виновником гибели людей, 
ого привлекают к уголовной ответ- 
I тненностіі, он отбывает назначенное 
« ѵдом наказание, и опять все начи- 
нается сначала. Закон не позволяет 
ишить такого шофера водительских 
прав навсегда, а страдают от .этого ни 
в чем не повинные люди. 

Думается, что есть все основания 
просить законодательные органы рас- 
' мотреть вопрос о пожизненном ли- 
шении права быть водителя.ми тех 
«лостных нарушителей, которые при- 
говорены к уголовному наказанию за 
гоиершение дорожно-транспортных 
происшествий в нетрезво.м состоянии. 
Пьяницам мое предло;кенне. пожалуй, 
пе понравится, но все остальные 

в. эдохнули бы с облегчением; одной 
серьезной опасностью на дорогах ста- 
ло бы меньше. 

X. ЦОЦОРИЯ. 
водитель 

г. Мурманск 


Я обратил внимание, что на .многих 
автомобилях автотуристов из ГДР в 
нижнем углу лобового стекла есть 
прозрачные таблички с цветными 
изображениями дорожных знаков. 
Оказалось, это обычные переводные 
ісартинки. А не стоит ли в связи с 
введением нового ГОСТа на дорожные 
знаки наладить выпуск подобных «по- 
собий» и у нас? Ведь такое производ- 
ство существует, и технически задача 
монгет быть решена легко. Перевести 
табличку на стекло минутное дело, а 
польза этой своеіхэ рода шпаргалки 
несомненна. Особенно для сельских 
водителей, не часто попадающих в 
большие города с интенсивным дви- 
жением и редко практикующихся в 
ориентировании среди многочислен- 
ных знаков и указателей. 


Московская область, 
пос. Хорлово 


А. КАМЕНСКИЯ 


Продолжая разговор об авторитете 
дорожного знака (см. «За рулем*. 
1972, М 4), хочу сказать следующее. 
.Мне и моим товарищам кажется, что 
дорожные знаки должны занять стро- 
го определенное место в схеме разме- 
щения на наших улицах н дорогах 
технических средств регулировани.я 
движения. И лучше всего располагать 
их, как и светофоры, на краю обочи- 
ны’ или тротуара. Дело в том, что под- 
весные знаки плохо видны на фоне 
неба, да еще против солнца, а когда 
<іни раскачиваются на ветре, то во- 
обще трудночитаемы. При существу- 
ющем положении водителю приходит- 
ся буквально искать знаки повсюду, 
д он должен знать их точное место. 


А. МАЧАХИН, мотолюбитѳль 


г. Рига 
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РАЗМЕТКА ПОВЫШАЕТ БЕЗОПАСНОСТЬ ДВИЖЕНИЯ 
И ПРОПУСКНУЮ СПОСОБНОСТЬ ДОРОГ 


Окончание. Начало — на стр. 24 


ннмают не более 6 — 8 процентов длины 
дороги. Плотность потока при «элек- 
тронной стыковке» возрастет в десять 
раз, повькіится и скорость движения. 
Это значит, что пропускная способность 
полосы такой магистрали возрастет бо- 
лее чем в десять раз. Работа над проек- 
тами и моделями таких систем будуще- 
го ведется уже сейчас. 

Появление нового типа автомобиля не 
останется безразличным для планиро- 
вочной структуры горюдов. Отсутствие 
вредного выхлопа откроет возможность 
движения машин в замкнутых простран- 
ствах зданий и сооружений. Стоянка 
Сможет устраиваться в подземных или 
наземных этажах жилых зданий без 
ухудшения санитарных условий. 

Транспортная проблема — это в 
первую очередь проблема городского 
центра, где на единицу площади прихо- 
дится в десять раз больше машин, чем 
в других районах города. Ясно, что 
здесь не обойтись простым набором 
планировочных приемов, которыми мы 
пользовались раньше. Потребуется ши- 
рокое освоение подземного простран- 
ства. Такие ітроекты уже осуществля- 
ются в экспериментальном строитель- 
стве в Москве, Баку и других городах. 

Как показывают исследования, ис- 
кусственно ограничить использование 
автомобиля нельзя. Однако разумный 
предел насыщения города автомобиля- 
ми неизбежен. Иначе даже при самом 
высоком развитии техники, в том чис- ^ 
ле электроники, они станут тяжким бре- 
менем. Их просто невозможно будет 
разместить на городской территории. 
Невозможно даже самыми совершенны- 
ми градостроительными мерами создать 
такую сеть магистралей, особенно в 
пределах центра, которая смогла бы 
принять всех прибывающих на собст- 
венных автомобилях. Поэтому на основ- 
ных транспортных направлениях и в бу- 
дущем решающая роль останется за 
эффективной системой общественного 
транспорта, обогащенной монорельсовы- 
ми дорогами и другими новинками, пре- 
доставляющей такую же скорость и 
комфорт, что и индивидуальный автомо- 
биль. 

Отсюда следуют важнейшие градостро- 
ительные выводы. Принятые в настоящее 
время нормы плотности сети магистра- 
лей и их параметры могут устроить нас 
и в дальнейшем, так как при централи- 
зованной системе управления, соответ- 
ствующим образом реконструированные, 
они будут пропускать во много раз 
больше автомобилей, чем сейчас. Это 
подтверждает также правильность приня- 
тых прогнозов планировочной структу- 
ры новых и реконструируемых городов. 
Однако современное градостроительное 
проектирование транспортных систем не 
должно, конечно, замыкаться рамками 
генеральных планов отдельных городов 
и схем районной планировки, оно долж- 
но базироваться на решениях, охватыва- 
ющих всю страну. 

О. КУДРЯВЦЕВ, 
председатель секции транспорта 
и инженерных сооружений градострои- 
тельной комиссии Правления Союза 
архитекторов СССР, кандидат техничес- 

ских наук, 

Ю. ФЕДУТИНОВ, 
член бюро секции, кандидат тех- 
нических наук 


Вроде бы, чем шире проезжая часть 
автомобильной дороги, тем лучше: маши- 
нам на ней просторней, меньше взаим- 
ных помех, больше скорость, выше без- 
опасность. Однако в некоторых случаях 
такую мысль работники службы органи- 
зации движения, как ни странно, не раз- 
деляют. Случаи эти — когда ширина про- 
езжей части, как говорят, ни два ни пол- 
тора. Речь идет о дорогах шириной от 10 
до 12 метров, по которым движение в 
принципе возможно в три ряда. Пара- 
докс, но средний ряд оказывается здесь 
зачастую в' роли третьего лишнего. 

Отсутствие симпатий и трехполосным 
дорогам объясняют так. Практически 
движение на них идет как на двухполос- 
ных — по одному ряду в каждом направ- 
лении. Средняя полоса используется 
только для обгонов и, на первый взгляд, 
делает их более безопасными, без выез- 
да на крайнюю левую полосу, без риска 
столкновений со встречным. Но на деле 
получается другое. Водители на широ- 
кой дороге невольно дальше отходят от 
правого края проезжей части, почти не 
оставляя свободной зоны посредине. Тем 
не менее иллюзия простора остается, и 
обгоньі здесь совершаются, можно ска- 
зать, с легкой душой, без той вниматель- 
ности и осторожности, как на узких 
двухполосных дорогах. Вот эта-то лег- 
кость, кажущаяся безопасность маневра 
и ведет к авариям. И выходит, что запас 
ширины дороги оказывается излишест- 
вом, демобилизует водителей и нисколь- 
ко не увеличивает пропускную способ- 
ность дороги. Но мы хотим осе же опро- 
тестовать такой «приговор». 

Трехполосных дорог в нашей стране 
очень много, на строительство «лишних» 
рядов пошли большие деньги, неужели же 
они потрачены без пользы? Нет, конеч- 
но. Что бы ни говорили разочарованные, 
каждый лишний метр ширины проезжей 
части нужен. Но надо уметь правильно и 
экономно им пользоваться. Решением та- 
кой задачи и занялись в минувшем году 
работники Московского автодорожного 
института и московской областной Гос- 
автоинспекции. 

Для реализации всех возможностей 
трех полос движения в первую очередь 
потребовалась разметка проезжей части. 
На двухполосной дороге она не играет 
особой роли: водитель и без разметки 
знает, что ехать нужно справа, не заби- 
раясь за воображаемую осевую линию, а 
обгонять — слева, по полосе встречного 
двинсения, если она свободна. Тут с пре- 
имуи-ественным правом на обгон все яс- 
но. При трехполосном движении такой 
ясности нет, поскольку средний ряд ни 
для кого не является полосой встречно- 
го движения и никакой приоритет дви- 
жущихся в том или ином направлении 
правилами не предусмотрен. Четкая раз- 
метка в таком случае приобретает ре- 
шающее значение. 

Наш эксперимент проводился на доро- 
гах Москва — Ленинград и Москва — Харь- 
ков на участках в несколько десятков 
километров. Мы проанализировали усло- 
вия движения и выбрали четыре вида 
разметки. 

Общим для всех случаев было то. что 
рпд предоставлялся только для 
обгона. Завершив его, водитель обязан 
был немедленно покинуть среднюю по- 
лосу и занять крайний правый ряд. Дви- 
жение даже по свободной средней поло- 
се, как и выезд о крайний левый ряд. ка- 
тегорически запрещалось. 

На прямых горизонтальных участках 
*^Р*^ ^*^'*^®*^сивности транспортного потоиз 
от 700 До 1300 автомобилей в час проез- 
жую часть делили на три полосы пѵнк- 
тирными линиями (рис. 1,а). Таким обра- 
зом, обгон бьіл возможен в любом месте, 
если средний р^^д не занимал для той же 
цели встречный водитель. На участках с 
Движением интенсивностью от 1300 до 
1900 автомобилей в час пунктирные ли- 
нии через равные промежутки подкреп- 
лялись сплошными длиной 200 — 400 мет- 
ров (рис. 1,6). Эта схема организации 


движения сразу улучшила условия для 
обгона, создав зоны, где обгоняемая ма- 
шина не может покинуть крайнего пра- 
вого ряда. Наконец, для транспортных 
потоков до 2300 автомобилей в час сред- 
няя полоса сплошными линиями дели- 
лась на равномерно чередующиеся «кар- 
маны», предоставляющие возможность 
обгона поочередно с каждого направле- 
ния движения (рис. 1,в). 

На подъемах дорогу размечали, как по- 
казано на рис. 1, г. Наверх — две поло- 
сы (правая — для движения, средняя — 
для обгона); вниз — одна полоса, ограни- 
ченная с обеих сторон сплошными ли- 
ниями. Сплошные линии запрещали не 
только выезжать на среднюю полосу, но 
и сворачивать вправо для остановки, 
крайне нежелательной на таких участ- 
ках. 

Перед пересечениями дорог средняя 
полоса предоставлялась только для вы- 
полняющих левый поворот, остальным 
выезд в средний ряд был запрещен соот- 
ветствующей разметкой. Когда таких по- 
воротов на перекрестке происходило не- 
много. а интенсивность движения по вто- 
ростепенной дороге бьсла невысокой, все 
изменения в разметке сводились к тому, 
что в зоне 30 — 40 метров перед перекре- 
стком пунктирные линии заменялись 
сплошными, запрещающими перестрое- 
ние в непосредственной близости от пере- 
сечения (рис. 2,а). Если на второстепен- 
ной дороге наблюдалось значительное ко- 
личество автомобилей, а с основной дела- 
лось много левых поворотов, то мы при- 
меняли более сложные схемы разметки. 
Перед перекрестком на средней полосе 
основной дороги и на правой полосе вто- 
ростепенной наносили «стоп-линии» (рис. 
2,6), а при наиболее интенсивном движе- 
нии на средней полосе сплошными лини- 
ями разметки создавали «карманы» для 
левого поворота (рис. 2, в). 

Конечно, одной разметкой дело не ог- 
раничилось. Мы установили специальные 
указатели, дополнительно информирую- 
щие водителей об условиях движения по 
трехполосной дороге (рис. 3). Например, 
указатели со схемой разметки и текстом 
«Средний ряд только для обгона», указа- 
тели направлений движения по полосам 
на перекрестках и подъемах. 

Какие же результаты дал эксперимент? 
Его итоги были проанализированы и со 
всей наглядностью показали, что третья, 
средняя полоса движения отнюдь не лиш- 
няя. Выяснилось, что гораздо эффектив- 
нее стала использоваться проезжая часть 
дороги. Движущиеся автомобили смести- 
лись к правой ее кромке, оставив свобод- 
ным средний ряд.^ Обгоны сконцентриро- 
вались на средней полосе, что улучшило 
условия движения в крайних рядах. При 
трехполосной разметке существенно воз- 
росли средние скорости движения: у лег- 
ковых автомобилей — на 9,5 км час, а у 
легких грузовиков — на б км час. Про- 
пускная способность дороги намного уве- 
личилась, а главное — уменьшилось ко- 
личество происшествий. При интенсивно- 
сти движения до 900 машин в час на экс- 
периментальных участках не было ни 
одного столкновения на средней полосе, 
хотя, нак уже говорилось, противники 
трехполосного движения видят «корень 
зла» именно в наличии средней полосы. 

Положительные результаты позволили 
утвердить экспериментальную трехпо- 
лосную разметку участков дорог Моск- 
ва — Харьков и Москва — Ленинград в ка- 
честве постоянной, эксплуатационной. 
Кроме того, трехполосная разметка будет 
применена и на других дорогах, пересе- 
кающих Московскую область. 

По-видимому, опыт организации трех- 
полосного движения может оказаться по- 
лезным для специалистов других облас- 
тей и республик, поэтому мы решили 
рассказать о нем на страницах журнала. 

Д. КОЛЕСНИКОВ 
заместитель начальника ГАИ 
Московской области, 
М. СУДЬИН. 
инженер 


28 






4 . 


^ - 






100 

50 

80 ЗО-іК) 











А . ’ '1 

* , * Ц 'Я 

■ ' 

" - ' 

' 

■ 


Рис. 1. Виды продольной разметки проезжей ча- 
сти, примененной в ходе эксперимента на автомо- 
бильной дороге Москва — Харьков: а, б, в — раз- 
метка прямых горизонтальных участков; г — раз- 
метка 'участков подъема. Зеленые стрелки — раз- 
решенный маневр, красные — запрещенный. 

Рис. 2. Виды рекомендуемой разметки проезжей 
части в зоне перекрестков трехполосных дорог. 

Рис. 3. Виды информационных указателей, реко- 
мендуемых для установки на грехполосных до- 
рогах. 
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«ЧАВДАРУ»- пол ВЕКА 


Первый в Болгарии автобусный завод 
недавно отпраздновал свое пятидесяти- 
летие. История предприятия «Чавдар> на- 
чалась в 1921 году, со слесарно-тележ- 
ной мастерской в Ботевграде. Четверо 
рабочих мастерили здесь открытые коляс- 
ки с изящным цветным орнаментом. В 
1924 году .мастерская расширилась и 
смогла сделать свой первый автобусный 
кузов. Он был без крыши и в дождливое 
время накрывался брезентом. Автобус 
курсировал по маршруту София — Ботез- 
град — Этрополь. 



С маркой «икарус» 


Добрая слава у быстроходных, краси- 
вых и прочных автобусов «Икарус*. Вен- 
герскому заводу с таким же название.м 
недавно исполнилось 75 лет. Первой про- 
дукцией его были конные повозки и дет- 
ские коляски. Сейчас, как считают вен- 
герские специалисты, недалеко уже то 
время, когда этот автобусный завод бу- 
дет в числе самых крупных в Европе. Та- 
кой расцвет венгерч'кой авто.мобильной 
про.мышленности неразрывно связан с 
социалистической интеграцией. Осущест- 
вление стремительной программы роста 
производства венгерэских автобусов ста- 
ло возможным благодаря широко разви- 
тому экспорту^ в страны СЭВ. 

Более 10 тысяч «икарусов» ходит сей- 
час по дорогам Советского Союза. В 1972 
году их будет поставлено 3600, а в 1975 
году — 7000 штук из общего годового 
выпуска 10 370. Это означает, что в перс- 
пективе экспорт «икарусов» в СССР до- 
стигнет 70 процентов годового выпуска. 

Разнообразны модели венгерских авто- 
бусов, поставленных в Советский Союз 
за годы сотрудничества. Среди ни.ч «ика- 
русы» «31», «55», «60», «620», <602*. 

«630». «180». Последняя модель вмещает 
двести человек и используется на самых 
напряженных маршрутах Москвы. Ленин- 
града и других крупных городов страны. 

Сейчас с конвейера завода, помимо из- 
вестных типов, сходят автобусы нового 
семейства «200». Среди них «Икарус-250» 
— машина для междугородных сообще- 
ний, которая хорошо зарекомендовала 
себя. Высокие эксплуатационные качест- 
ва продемонстрировали городская мо- 
дель «242» на 120 пассажиров и между- 
городная «230» на 41 пассажира. 

В дни юбилея завода венгерские авто- 
бусостроители подготовили новую сочле- 
ненную машину «Инарус-280». Он придет 
на смену «Икарусу-180» — тоже автобу- 
су городского типа. 

Количество моделей автобусов уже пе- 
ревалило за десять, но в конструктор- 
ском бюро завода рождаются новые, еще 
более современные образцы. 

Ч 



Опытный образец .модели «242» — ав- 
тобус для городского сообщения. В его 
салоне 27 мест, а вмести.могть 120 чело- 
век. 



Междугородный 48-местный автобус 
«Икарус-250» — новинка венгерского за- 
вода. Двигатель мощностью 192 л. с. поз- 
воляет достигать скорости 105 км/час. 


В создании автобуса «Икарус» прини- 
мают участие более двухсот венгерских 
и советских предприятий. Они изготовля- 
ют и поставляют по кооперации тысячіт 
деталей. 


Готовая прюдукцня завода. 


Шли годы. Болгария стала Народной 
республикой. Наступило вре.мя расцвета 
национальной промышленности. Мастер- 
ская в Ботевграде превратилась в боль- 
шой завод, который специализировался 
на выпуске автобусных кузовов к шас- 
си «шкод». 

Сегодня производственная площадь 
«Чавдара» выросла до 16 тысяч квадрат- 



ЛІеждугороднын автобус «Чавдар М-81». 


ных метров. Завод строит новые модели 
автобусов «М-80» (см. «За рулем», 1970. 

4) и «М-81» (на снимке). Они хорошо 
приспособлены для работы на городских 
и междугородных линиях. В прошедшем 
году на дороги Болгарии вышло 650 авто- 
бусов с маркой «Чавдар». Их можно 
встретить теперь и далеко за пределами 
страны. 

Завод в Ботевграде продолжает расши- 
ряться. После реконструкции он сможет 
выпускать по две тысячи машин ежегод- 
но. 


Г 


КОРОТКО 


в последние годы автомобильная про- 
мышленность Польши развивается осо- 
бенно интенсивно. Объединение «Поль- 
мо» включает 26 предприятий с 80 тыся- 
чами рабочих. Польша успешно экспор- 
тирует свои автомобили в социалистиче- 
ские страны, а также в Австрию. Фран- 
цию, Голландию и Норвегию. Из произве^. 
денных в прошлом году 70 тысяч авто- 
мобилей около 30 000 были отправлены 
за границу. 


Итальянские автомобильные фирмы 
«Лянча» и «Феррари» недавно вошли в 
состав концерна ФИАТ. Комментируя это 
событие, генеральный директор концер- 
на отметил, что слияние позволит укре- 
пить производственную базу обеих 
фирм. Заводы «Лянча» будут переобору- 
дованы. чтобы расширить на них выпуск 
машин этой марки. Одновременно воз- 
растут производственные возможности и 
завода «Феррари», который сможет уве- 
личить выпуск своих спортивных авто- 
мобилей. 


Ежегодная смена моделей, выпускае- 
мых американскими автозаводами, тре- 
бует колоссальных денежных затрат, ко- 
торые далеко не всегда окупаются. По- 
этому в нынешнем году концерн «Край- 
слер» сократил количество моделей лег- 
ковых машин, не заменив их новыми. 
Генри Форд II заявил, что его концерн 
будет в последующие годы реже обнов- 
лять модели и вносить в них меньше из- 
менений. у 


СПОРТИВНЫЕ «ШКОДЬ!» 

На дорогах всех стран сегодня .можно 
встретить десятки моделей и модифи- 
каций автомобилей так называе.мого 
спортивного типа. Практически все фир- 
мы в больших или меньших количествах 
выпускают подобные машины, сущест- 
венно отличаюпщеся от базовых .моделей. 
Два образца спортивных автомобилей 
созданы в Чехословакии на основе из- 
вестной «Шкоды-110». 

Первый — «110ГТ» («Гран туризм») раз- 
работан Пражским исследовательским 
институтом автомобильной промышлен- 
ности. Это двухместный автомобиль, по- 
добного которому в Чехословакии еще не 
выпускалось. .Машина экспонировалась 



' Шкода- 1 ЮГТ». 
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чііклрус 180 сочлененный автоО>'- 

для больших городов. Он может перево- 
зить 190 — 200 пассажиров. снабжен 
1&2-сильным дизелем. Машина при весе 
11 тонн в снаряженном состоянии разви 
вает скорость 60 іш час. 


Социалистические страны не только 
надежный, гарантированный рынок сбы- 
та для венгерской автопромьшіленности. 
но и партнеры, по кооперации выпо.і- 
няющне заказы на высоком техническом 
уровне. В таких условиях стало воз.мож- 
ным совместное с Советским Союзом про- 
ектирование новых типов автобусов < Ика- 
руо. Кооперация по производству авто- 
бусов в ближайшее вре.мя распростра- 
нится также на Польшу. 

Судьба завода «Икарус» — одна из яр- 
ких иллюстраций эффективности между- 
народного социалистического разделения 
труда. Венгрия не занимается, капри.мер. 
производством нефтеперегонного обору- 


В конструкторском оюрч ^^г^Н(^ла. На 
ватман ложатся первые линии кузова но- 
вой перспективной модели. 

Фото МТИ— ТАСС 


довання — она покупает его в СССР н 
Чехослогзакии. Не выпускаются! здесь и 
легковые автомобили. Поставляя для них 
крупные партии деталей, ВНР полѵчает 
взамен готовые автомобили из СССР и 
Югославии. Зато автобусы Венгрия про- 
дает в 30 стран. В 1971 — 1975 года.х ѵ^Ика- 
рус^ выпустит 40 тысяч автобусов. 



Готовые к огиравье маШии:/ во 
завода. На переднем п.іане .междугород- 
ные автобѵсы < Икару с-о5^ (32 места, 

1 1-5 л. с. 9о км час). 



на многих выставках и в Женевско.м са- 
лоне 1971 года получила высокую оцен- 
ку. Оригинальный кузов из пласт.массы 
на стальном несуще.м каркасе, дисковые 
тормоза всех четырех колес, независи- 
мая подвеска — вот далеко не полный 
перечень ее конструктивных особенно- 
стей. Отдельно нужно сказать о двигате- 
ле. Он использован от раллистского ва- 
рианта «Шкоды-110» (с.м. ниже). Его ра- 
бочий объем увеличен до 1140 см^. а сте- 
пень сжатия — до 12 единиц. 



Так на < Шкоде-супср-спорт^ открыва- 
ются салон, мотоотсек, багажник. 


Необычно для заднемоторного автомо- 
биля расположен радиатор системы ох- 
лаждения. Он стоит в передней части .ма- 
шины, а электрический вентилятор с ав- 
то.матическим устронство.м включается, 
когда температура охлаждающей жидко- 
сти превышает 100°. 

Второй спортивный вариант «Шко- 
ды» — «Супер-спорт» — был созда.ч кон- 
структорами завода в Лілада Болеславе. 
Кузов у него из пластмасс (наружные 
панели) и стали (пол с передни.ми колес- 
ными нишаліи и стойки). «Супер-спорт» 
не имеет дверей в обычном смысле этого 
слова. Их заменяют откидывающаяся 
вперед часть крыши вместе с лобовы.м и 
боковыми стеклами. А задняя часть ку- 
зова откидывается назад, открывая до- 
ступ к агрегатам в моторно.м отсеке. 

Двигатель «Шкода-1 10-ралли» рабочи.м 
объе.мом 1107 см- (степень сжатия 10.4' 
развивает 73 .'і. с. при 6250 об, .мин. Рас- 
положен он в средней части авто- 
мобиля. между ося.ѵпі. Радиатор системы 
охлаждения, как и у модели ГТ. вынесен 
вперед. Серийные шкодовские тор.моза 
(впереди дисковые, сзади барабанные) 
снабжены гидровакуу.мным усилителем. 

Сильные фары (Ѵ.бычкые, противоту- 
манные и специальные спортивные) рас- 
положены на поворотно.м щитке, ісоторый 
ставится в «боевое положение» с места 
водителя. 

Вопрос о про.мышленном производстве 
«щкод» ГТ и СС пока не решен; Г50зм(^ж- 
но. они останутся лишь образца.ми. Обе 
эти модели — лаборатории на колесах, 
где решаются проблемные вопросы коіг- 
струнрования легковых автомобилей. 

Я. РОССА, инженер 
(внешнеторговое объединение 

♦ Мотоков») 

/ 


Крупнейшая в Европе компания по 
производству автомобильных шин — 
французская фирма «Мишлен» прекра- 
тила выпуск покрышек с диагональным 
(перекрестным) расположением нитей 
норда. Она первой начала изготовлять 
радиальные шины и теперь намерена 
переключить производство всецело на 
семейство покрышек с радиальным рас- 
положением нитей, опоясанных слоем 
металлокорда. Семейство включает как 
универсальные, так и модели для быст- 
роходных машин, а также для засне- 
женных дорог. 


Шведская фирма «Юнайтед Стирлинг» 
планирует с 1976 года начать серийный 
выпуск двигателей внешнего сгорани.ч 
(см. «За рулем», 1966, N 5 10). В нынеш- 
нем году она намерена испытать на ав- 
тобусе 100 -сильный мотор этого типа, 
построенный по лицензии голландской 
электротехнической компании «Фил- 
липс». 


По выпуску легковых автомобилей в 
1971 году японская фирма «Тойота» вы- 
шла на третье место в мире, уступив 
лишь американским концернам «Джене- 
рал Моторе» и «Форд». 


Ъаринные новинки ' 

Перед вами автомобили, по внешнему 
виду которых угадываются модели три- 
дцатых годов. Но это не так. Машины с 
отдельными крыльями и фарами, угло- 
ватыми формами кузова и старомодны- 
ми радиаторами изготовлены сегодня. 



< .Л1орган-плюс-8» (8 цилиндров, 3529 см\ 
160 л. с.. 850 кг. 210 км час). 



«Жоржиа» (2 цилиндра. 602 с.мЗ. 35 л. с., 
500 кг, 130 км, час). 

Под их архаичными кузовами скрыва- 
ются агрегаты современных .массовых 
легковых автомобилей. Так, итальянский 
«Винья:іе-гамен» базируется на ѵзлах 
.микролитражки Ф1ІАТ-500. «Жоржиа» 
французскоіі с})ирмы «Жорж Нрат» — 
на узла.х «Снтроена-дианы». Английская 
мастерская «Морган» ставит на свои 
«старинные» машины агрегаты спортив- 
ных стриум«і>ов» и легковых «ровер')ов- 
3500». Годовое производство каждой из 
ни.х невелико — по нескольку сотен 
штук. 

За выпуск «старинных» автомобилей 
взялись маленькие фирмы. Объяснить 
это просто. Рынки давно поделены круп- 
ными концернами. и. чтобы выжить, 
карликовые фирмы вроде «Моргана» вы- 
искивают свою, узкую группу зака.зчи- 
ков, на которую гиганту, скажем «Бри- 
тиш Лейланд» или ФИАТ, нет смысла 
тратиться. 

ч 





Второй этап Кубка дружбы в Минске. Первые секунды гонки. Вперед вырва.тся 
Я. Бобек (№ 24). Будущий победитель, чехословацкий гонщик И. Росицкий (на синей 
машине под М 21) пока еще не пересек линию старта. 

Фото А. Елисеева 


Требуются настройщики 


Над Минским кольцом снова повисла 
тишина. Умолкли моторы, не видно 
гонщиков и механиков. А еще вчера 
здесь с ревом носились сигарообразные 
машины... 

Накануне второго этапа Кубка друж- 
бы, сопоставляя показанные на трени- 
ровках результаты, я невольно строил 
прогнозы. Вот Ярослав Бобек на <ІІІко- 
де-металэкс». У него лучшее время — 
один круг (4030 м) он прюшел за 1 ми- 
нуту 50,0 секунды. Наш сильнейший 
гонщик Энн Гриффель на «Эстонии-9М* 
с мотором «Вартбург» показал 1.53,4. 
Его место на старте — седьмое, во вто- 
ром ряду. Левее, с таким же временем, 
что и Гриффель, — чехословацкий гон- 
щик Иржи Росицкий на <Шкоде». Ви- 
димо, они будут вести борьбу за ше- 
стое-седьмое места. 

В день гонок все прогнозы полетели 
кувырком. Когда 13 спортсменов ГДР, 
ЧССР и СССР закончили первый круг 
(из 16), то Росицкий занимал пятое ме- 
сто, а Гриффель лишь восьмое. На сле- 
дующем круге оранжевая <Эсто- 
НИЯ-9М* — уже в обществе механиков. 
Остановка для устранения неполадок 
отбросила Гриффеля далеко назад. А 
Росицкий на седьмом круге обошел ли- 
дера (В, Кюттера из ГДР) и, делая круг 
за кругом в темпе 1.54,3 — 1.54,4, вы- 
играл гонку. 

Минчанин Анатолий Альхимович 
(« Эстония- 16М* с двигателем ВАЗ) 
стартовал из предпоследнего ряда и на- 


чал гонку на двенадцатом месте. Одна- 
ко на третьем круге он уже шел девя- 
тым, а начиная с восьмого и до фини- 
ша — шестым, опередив известного Г. 
Мелькуса (ГДР). Его результат — луч- 
ший среди спортсменов нашей коман- 
ды. 

Для Альхимовича, сравнительно мо- 
лодого гонщика, это несомненный ус- 
пех. В целом же для нашей сборной 
шестое место Альхимовича и восьмое 
Гриффеля слишком скромные показа- 
тели. 

В чем же причины неудачных вы- 
ступлений? Может быть, наши гонщи- 
ки уступают соперникам в мастерстве? 
Этого сказать нельзя. Малый опыт вы- 
ступлений в ответственных соревнова- 
ниях? Лет пять назад такой довод, по- 
жалуй, был справедливым. Сегодня же 
ведущие автоспортсмены за сезон уча- 
ствуют в 10 — 12 кольцевых гонках, з 
том числе нескольких международных. 

Иногда можно слышать мнение, что 
все дело в автомобилях. Это верно 
лишь отчасти, «Шкода-металэкс» весит 
с маслом и водой 412 кг, а «Эстония- 
16М* на 70 кг (то есть на 20 процен- 
тов) тяжелее. В то же время автомо- 
биль победителя гонок в Минске Росиц- 
кого имел сравнительно невысокие 
мощность (60 л. с. при 1107 см^) и мак- 
симальную скорость (около 170 км/час). 
Скорость «Эстонии-16М* на прямых 
участках трассы была примерно такой 
же. При этом не надо забывать, что все 


автомобили членов нашей сборной бы- 
ли оснащены широкопрофильными го- 
ночными шинами «Данлоп», в то время 
как спортсмены ГДР и ЧССР распола- 
гали шинами, предназначенными для 
серийных легковых машин. На автомо- 
билях Э. Гриффеля, А. Альхимовича и 
Ю. Рейнтама стояли дисковые тормоза, 
машины же ряда гонщиков ГДР были 
оборудованы колодочными. И наконец, 
А. Альхимович, Г. Жарков и Ю. Рейн- 
там установили на свои «Эстонии» мо- 
торы ВАЗ, которые по мощности 
(60 — 62 л. с.) не уступали двигателям 
И. Росицкого (ЧССР) и Г. Мелькуса 
(ГДР). 

Значит, причина неудач не в кон- 
струкции автомобилей. Дело, как пока- 
зывает опыт, в недостаточном умении 
отрегулировать, наладить машину для 
данной трассы. Лет десять назад каж- 
дый из гонщиков выступал на «само- 
делке» и был по существу конструкто- 
ром. У него порой еще не хватало вре- 
мени закончить постройку машины до 
гонок. Довести и отрегулировать ее он 
не успевал, да и не придавал этому ре- 
шающего значения. Были, конечно, и 
исключения: Ю. Вишняков и Г. Сургу- 
чев из спортсменов прошлых лет, В. 
Греков и М. Лайв — из выступающих 
сегодня. В целом же и до сих пор боль- 
шинство наших гонщиков по-прежнему 
имеет более высокое «образование» в 
области постройки и сборки, чем в до- 
водке и регулировке автомобиля. Сло- 
вом, пока налицо неумение наладить 
машину. 

Сегодня у нас три четверти всех го- 
ночных автомобилей («Эстония-9М*, 
♦ Эстония-ІбМ», «Эстония-15М»), пред- 
ставленных на первенстве СССР, явля- 
ются машинами заводского производст- 
ва. Нет нужды их реконструировать 
своими силами, надо делать все, чтобы 
как можно точнее «настроить* двига- 
тель и шасси применительно к той или 
иной трассе. 

О том, какой кропотливой и методи- 
ческой должна быть эта работа, можно 
судить по «гроссбуху», который возит 
с собой на каждые гонки Гейнц Мель- 
кус — видный спортсмен и конструк- 
тор из ГДР. На страницах этой толстой 
тетради — записи, касающиеся разме- 
ров жиклеров, калильного числа све- 
чей, передаточных чисел в трансмис- 
сии, размеров шин и давления в них, 
погодных условий и, конечно, времени 
прохождения круга на той или иной 
трассе. Этот «гроссбух» свидетельству- 
ет о высокой технической культуре 
спортсмена — качестве, без которого 
едва ли можно рассчитывать на высо- 
кие результаты в таком сложном виде 
спорта, как автогонки. Чем скорее мы 
привьем ведущим нашим автоспортсме- 
нам настоящий технический подход к 
эксплуатации гоночных автомобилей, 
тем быстрее, при прочих равных усло- 
виях, придут к нам успехи на между- 
народных соревнованиях. 

Л. МИХАЙЛОВ 

г. Минск 

Кубок дружбы 
социалистических стран 

Результаты второго этапа 

1. и. Росицкий (ЧССР): 2. К. Илек 
(ЧССР) — оба на «Шкоде-металэкс»: 
3. В. Кюттер (ГДР) — собственная кон- 
струкция: 4. У. ЛІелькус (ГПР): 5. 

К. Краузе (ГДР) — оба на «Мелькус- 
Вартбурге»: 6. А. Альхимович (СССР)' — 
«Эстс>ния-16І\І-Жигули». 
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ОЛИМП 

ДАЛЕКИЙ И БЛИЗКИЙ 


Можем ли мы штурмовать Олимп? 
Этот вопрос, обращенный к нашим мо- 
токроссменам, прозвучал со страниц 
журнала два с половиной года назад 
(«За рулем», 1970, 1). Отвечая на не- 

го, известный мастер кросса Ю. Рома- 
нов подрюбно проанализировал причи- 
ны неудачных выступлений в личных 
чемпионатах мира. Но вывод был оп- 
тимистичным — при условии кропот- 
ливой работы, дальнейшего совершенст- 
вования мастерства советские мотоцик- 
листы могут повторить успех В. Арбе- 
кова, завоевавшего в 1965 году титул 
сильнейшего в мире. 

С того памятного сезона прошло семь 
лет. Все это время мы терпеливо ждали 
от наших кроссменов высоких резуль- 
татов. И вот наконец приятные вести. 
Первая из Испании, где стартовал чем- 
пионат мира в классе 250 см^, — здесь, 
на первом этапе А. Кибирин занял вто- 
рое место. Затем из Франции — П. Ру- 
лев проиграл лишь Ж. Роберу. Еще бо- 
лее радостное сообщение поступило с 
чехословацкого этапа — в отличном 
стиле победу одержал наш В. Кавинов. 
После семи этапов все четверо совет- 
ских гонщиков имели неплохие суммы 
очков и входили в число десяти силь- 
нейших участников первенства, упорно 
штурмующих Олимп, — титул чемпио- 
на мира нынешнего года. Вершина бы- 
ла близка, но все же она покорилась 
(причем в шестой раз) бельгийцу Ж. Ро- 
беру. 

Ответ на главный вопрос уже отчасти 
дан. Молодые советские мотоциклисты, 
о недостатках в мастерстве которых пи- 
сал два с половиной года назад наш 
журнал, приобрели теперь определен- 
ный опыт, от их прежней робости перед 
.маститыіми зарубежными асами не ос- 
талось и следа. Теперь они на равных 
ведут спор даже с сильнейшими из них. 
Все это время со сборной командой ра- 
ботал серьезный наставник Юрий Иг- 
натьевич Трофимец, сумевший многое 
передать своим подопечным. Были сры- 
вы, большие неудачи. Как не вспом- 
нить, например, «рекорд», установлен- 
ный Г. Моисеевым в прошлогоднем чем- 
пионате, когда он из двенадцати этапов 
не закончил восемь. Но главное в том, 
что из этого не делались поспешные вы- 
воды, сборная команда продолжала 
упорно готовиться и выступала во всех 
этапах первенства. 

Тем не менее вершина еще не поко- 
рена, и значит, вопрос о возможности 
успешного штурма по-прежнему злобо- 
дневен. В меньшей степени он актуа- 
лен для тех наших гонщиков, которые 
выступают на машинах класса 250 см^, 
в большей — для участников первенст- 
ва мира на 500-кубовых мотоциклах. 

Пусть любителей мотоспорта не огор- 
чает тот факт, что и ныне наши гонщи- 
ки не сумели отобрать титул че^тиона 
у Робера. Уместно напомнить, что этот 
спортсмен выступает в первенствах уже 


более десяти лет. Наши же В. Кавинов 
и Г. Моисеев всего четыре. И уж сов- 
сем малый опыт имеют П. Рулев, толь- 
ко что распростившийся с юношеским 
возрастом, и А. Кибирин, включенный 
в сборную лишь в конце прошлого се- 
зона. Как показывает практика, даже 
очень талантливому гонпхику требуется 
по крайней мере пять-шесть лет посто- 
янного участия в чемпионатах мира, 
чтобы стать мастером международного 
класса. Так что время учебы для на- 
ших мотоциклистов еще не закончи- 
лось, им над многим нужно работать: 
П. Рулеву и А. Кибирину, например, 
повышать скоростную выносливость, 
позволяющую проводить каждый заезд 
с полной отдачей сил, Г. Моисееву — 
совершенствовать технику езды. 

Но, к сожалению, не только моло- 
дость и отсутствие опыта не позволили 
советским гонщикам более решительно 
вступить в спор за золотую медаль чем- 
пиона. Старты нынешнего первенства 
отчетливо показали, что при общем 
сближении уровня мастерства его 
участников решающую роль приобрета- 
ет техника. Ведуище зарубежные 
фирмы снабдили своих гонщиков самы- 
ми совершенными машинами — легки- 
ми, мощными, с отличной динамикой, 
способными выгодно проявить лучшие 
качества спортсменов и компенсировать 
их недостатки. 

Вот почему сейчас с еще большей ост- 
ротой стоит проблема создания отече- 
ственного кроссового мотоцикла, кото- 
рый не уступал бы лучшим зарубеж- 
ным образцам. Ведь тогда свои силы 
Б чемпионате смог бы попробовать це- 
лый ряд молодых талантливых спортс- 
менов (Е. Рыбальченко, В. Попенко и 
другие). 

Вариант такого мотоцикла в нынеш- 
нем году подготовил Ковровский мо- 
тозавод. Первые испытания прошли на 
ЛЬВОВСКОЙ трассе, где проводился этап 
Кубка Дуная. В одном из заездов В. 
Овчинников, выступавший на новой 
ковровской машине, финишировал пя- 
тым, проиграв только четверке совет- 
сшіх гонщиков, стартовавших на «че- 
зетах». Но главное здесь, конечно, не 
занятое место. Радует, что конструкто- 
ры завода серьезно относятся к по- 
стройке машины. 

Советские гонщики выступали на че- 
хословацких мотоциклах «Чезет». 

Правда, в нынешнем сезоне наши 
спортсмены опробовали мотоцикл КТМ, 
предоставленный австрийской фирмой. 
Павел Рулев очень эффектно вы- 
играл первый заезд в Кишиневе (вось- 
мой этап чемпионата), финишировав 
далеко впереди Робера. Здесь на рас- 
кисшей, словно болото, скользкой и 
сложной трассе преимущества КТМ в 
мощности (около 42 л. с., тогда как у 
«Сузуки» — 36) и устойчивости проя- 
вились очень наглядно. Однако дифи- 
рамбы этой машине петь еще рано: ее 
плюсы и минусы со всей определенно- 


стью выявятся только тогда, когда на 
ней будет регулярно выступать доста- 
точно опытный гонщик. 

Хорошую, современную технику 
ждут и те наши спортсмены, которые 
выступают в чемпионате мира в классе 
500 см^. Однако здесь это не единствен- 
ная проблема. Вот уже многие годы 
сборная ограничивает свое участие в 
первенстве разовыми стартами. Период 
разведки тут явно затянулся. Видимо, 
настало время четко определить 
свое отношение к чемпионату : либо 
участвовать в нем по полной програм- 
ме, используя опыт сборной на 250-ку- 
бовых машинах, либо признать, что это 
соревнование нам не нужно. 

Второй вариант, правда, маловероя- 
тен. Трудно поверить, что в стране, где 
мотоспорт пользуется огромной попу- 
лярностью, нельзя найти и воспитать 
гонщиков, способных достойно защи- 
щать ее спортивную честь. Просто их 
нужно искать, с ними надо работать и 
смелее посылать в самое горнило труд- 
ной борьбы с лучшими зарубежными 
мастерами. Ведь не ошиблись тренеры, 
включив в сборную молодого москов- 
ского армейца Н. Ефимова, который 
сразу на трех этапах оказался в десят- 
ке сильнейших, — случай, редко ветре 
чающийся в соревнованиях подобного 
ранга. Это лишний раз свидетельствует 
о том, что наши «пяти сотники» нужда- 
ются в притоке свежих сил. Представ- 
ляется заманчивым перевод сюда одно- 
го-двух гонщиков из класса 250 см^ (на- 
пример, того же Г. Моисеева), где нали- 
чие четырех примерно равных по силам 
мотоциклистов выглядит сегодня рос- 
кошью. 

На скудном пайке в нынешнем сезо- 
не сидели и наши колясочники. В прош- 
лом году они дебютировали в розыгры- 
ше Кубка ФИМ и на отдельных этапах 
показали неплохие результаты. Можно 
было надеяться, что приобретенный 
опыт поможет им закрепить успех. 
Многое сделал и Ирбитский завод, 
значительно улучшивший прошлогод- 
ний вариант кроссового мотоцикла. И 
вот результат: на первом этапе в Бель- 
гии экипаж А. Сибирцев — И. Никонов 
одерживает победу, В. Телегин — П. Со- 
сновских финиширует третьим. Пере- 
ехав в Голландию, Сибирцев со своим 
напарником занимает седьмое место, а 
Е. Нечипоренко — Б. Погановский — 
пятое. В Швеции экипаж Сибирцева 
седьмой, а Телегина — девятый. После 
трех этапов наши спортсмены занима- 
ли в общем зачете второе, пятое и три- 
надцатое места. Но на этом программа 
выступлений в Кубке ФИМ была ис- 
черпана... 

Как видно, вопрос, поставленный пе- 
ред кроссменами два с половиной года 
назад, злободневен и сейчас. Потому 
что мотоциклетный Олимп, хотя и стал 
ближе для одной группы наших гонщи- 
ков, все же остался пока не покорен- 
ным. И с полным основанием этот не- 
большой спортивный обзор можно за- 
кончить словами, взятыми из топ же 
статьи: «вершины, как известно, не по- 
коряются только тем, кто их не штур- 
мует». 

Б. ЛОГИНОВ 

Полтава — Кишинев 

Результаты этапов чемпионата мира 
по мотокроссу, состоявшихся в Полтаве 
(500 см3) и Кишиневе (250 см^). опубли- 
кованы в подборках «Спортивного гло- 
буса» («За рулем». 1972. № 8 и 9). 
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Окончание. Начало — на стр. 21 


марок Д16Т или В-95 головка с так на- 
зываемой смещенной камерой сгорания и 
увеличенной площадью оребрения. 

Карбюратор. Для форсированного дви- 
гателя карбюратор мопеда непригоден. 
Его нужно заменить карбюратором с диф- 
диаметром 16^ — 20 мм (например, 
л-30. К-55, «ЙИКОВ9 и др.). К ним делают 
новый патрубок согласно рис. 4 с таким 
же внутренним диаметром, как у пат- 
рубка карбюратора. 

Воздѵ'шный фильтр лучше взять бу- 
мажный (от мотоцикла 4Ява>) и защи- 
тить его от попадания грязи и воды кол- 
паком. 

Система зажигания может остаться 
прежней (от маховичной магдины с вы- 
носным высоковольтным трансформато- 
ро.м). Однако катушку освещения из маг- 
дины нужно удалить. При использовании 
бензина АИ-93 или Б-91 и степени сжа- 
тия 11 — 12 опережение зажигания долж- 
но составлять 1,3 — 1,6 мм, а при степени 
сжатия 9 единиц — 2,2--2.3 мм. 

Чтобы исключить потери на вращение 
магдины. можно вместо нее для питания 
катушки зажигания использовать акку- 
муляторную батарею. Хорошие резуль- 
таты дает и применение бесконтактного 
электронного зажигания, но оно дорого в 
изготовлении и поэтому не всегда до- 
ступно. 

Глушитель изготовляют из листовой 
стали толщиной о.б— 0.7 мм согласно 
рис. 5. Его гер.метично и надежно соеди- 
няют с выпускной трубой и рамой. Для 
лучшего рассеивания тепла трубу и глу- 
шитель можно покрасить теплостойкой 
краской в черный цвет. 

Задняя передача. Чтобы обеспечить не- 
обходимое тяговое усилие на задне.м Ко- 
лесе, нужно и. меть две-три ведущие звез- 
дочки с 13: 14; 15 зубьями (какую из них 
использовать, подскажет трасса) и ведо- 
мую с 55 — 56 зубьями. 

Особое внимание надо уделить задней 
цепи. Ее надежность не должна вызывать 
сомнении. Помните, что плохо смазан- 
ная и чрезмерно натянутая цепь отбира- 
ет лишнюю мощность у двигателя. 

Чтобы исключить соскакивание цепи с 
задней звездочки, приварите к задней 
вилке кронштейн и закрепите на нем ло- 
вушк'у. 

Тогщиво и смазка, в качестве топлива 
для форсированного двигателя можно 
применять только высокооктановые бен- 
зины: АИ-93. АИ-95. «Экстра». 

Для смазки двигателя используют авиа- 
ционное масло МС-20. которое добавля- 
ют в бензин в соотношении 1 : 25. Боль- 
шее количество масла нарушает нор- 
мальное сгорание смеси. 

И. ГРИГОРЬЕВ, 
заслуженный мастер спорта СССР 
г. Киев 


ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на 

стр. 26 


Правильные ответы 
18, Іо, 23. 


■1. 8, 10, 13, 13, 


I. В новом ГОСТе на дорожные знаки 
так называется знак, показанный под 
буквой А. 


II. Ближе 20 метров от указателя ос- 
тановки трамвая запрещено движение 
задним ходом, остановка и стоянка а 
также обгон тра.мвая (ст. 31, 58 и 47). 

III. Этот знак запрещает дальнейшее 
движение транспортных средств по всей 
Ширине проезжей части независимо от 
того, на какой стороне ее он установлен 
(ст. 1о6. 2. 1 и примечание). 

IV. На автомобильных дорогах поворо- 
ты. налево и развороты водителям мото- 
велосипедов запрещены. Они должны пе- 
реходить проезжую часть шагом, ведя 
машину руками (ст. 118). 

V. При стрелке «направо», включенной 
с зеленым сигналом, тра.мвай на поворот 
двигаться Не имеет права (ст. 79). 

VI. При закрытом шлагбауме останав- 
ливаться надо не менее чем за 5 метров 
до него (ст. 95). 

VII. Из перечисленных мест только 20- 
метровая зона в обе стороны от перек- 
рестка является запретной для движения 
задним ходом (ст. 31) 

VIII. При перевозке пассажиров на гру- 
зовом автомобиле за рулем его может 
Находиться водитель со стажем работы 
не менее трех лет (ет. 134). 



СТОП. МАШИНА! 


Наверное, каждый из нас, получив в 
ГАИ приятно похрустывающее удосто- 
верение, свято верил, что с этого мо- 
.мента «стал настоящим водителем». 

А потом приходило разочарование — 
вдруг выяснялось, что научиться прю- 
сто быстро ездить это еще не все. Едва 
ли не самым важным в искусстве вож- 
дения оказывалось умение вовремя ос- 
тановить мотоцикл (конечно, такими 
способами, которые бы позволяли 
потом на нем нормально ехать даль- 
ше!). На собственно.м опыте начинаю- 
щие мотоциклисты убеждались, что 
торможение колес до появления юза 
(ТО есть их блокирования) приводит к 
заносу мотоцикла и опрокидыванию. 

Особенно трудно новичку на скольз- 
ких дорогах. Вот он катит по отлично- 
-му щоссе: щины словно приклеены к 
асфальту. Но стоит начаться дождю, 
дорога в одну минуту превращается в 
каток. Первые редкие капли, размачи- 
вая слой пыли, покрывающей дорюж- 
ное полотно, превращают ее в отличную 
смазку. 

Опытный Водитель сразу уменьшает 
скорость, нисколько не смущаясь тем, 
что его обгоняют коллеги: далеко не во 
всех случаях стремительная езда отли- 
чает «мастера» — нередко через не- 
сколько километров можно увидеть та- 
кого «скоростника» вместе с машиной 
в придорожной канаве. 

Новичок же, подчас руководствуясь 
ложным чувством стыда, стремится 
ехать в такой ситуации с большой ско- 
ростью — иногда намного быстрее, чем 
это допустимо в конкретной обстановке 
на дороге. Тем самым он ставит себя и 
окружающих в опасное положение : 
случись что впереди, — нормально ос- 
тановиться нет возможности. Пытаясь 
избежать аварии, он изо всех сил давит 
на педаль тормоза и почти всегда в 
этом случае вместо привычного замед- 
ления чувствует, как мотоцикл, раньше 
такой надежный и устойчивый, преда- 
тельски скользит по дороге, разворачи- 
вается, наклоняется, падает... И даже в 
эту секунду не отпускает тормозов! 

Как же избежать неприятных по- 
следствий? Как правильно пользовать- 
ся тормозами? Давайте разберемся. 

Прежде всего заметим, что для маши- 
ны-одиночки длительное блокирование 
любого из колес недопустимо, так как 
при этом неизбежны потеря устойчиво- 
сти и падение. Одновременно скажем, 
что торможение с юзом вообще малоэф- 
фективно: сцепление шины с дорогой в 
этом случае оказывается меньшим, чем 
лри вращающемся колесе, и тормозной 
путь увеличивается. 

Блокированию колес способствуют 
ошибки, которые водители нередко до- 
пускают, стремясь погасить скорость. 
Самая распространенная из них — тор- 
можение заднего колеса с выжатым 
сцеплением или на «нейтрали». 

Такие действия допустимы только на 
сухой дороге, когда сцепление между 
покрытием и шиной велико. При необ- 
ходимости особо резко затормозить 
оцепление выключают, чтобы на тормо- 
за не ложилась дополнительная нагруз- 
ка от вращающихся частей двигателя. 


На скользкой дороге этот прием опасен. 
Резкие манипуляции газом, тормозами, 
рулем здесь недопустимы : любое скач- 
кообразное изменение моментов, прило- 
женных к колесам, может привести к 
юзу. Если разобщить двигатель с транс- 
миссией и затормозить заднее колесо, 
то на него действует, с одной стороны, 
сила сцепления с дорогой, а с другой — 
сила трения между тормозными колод- 
ками и барабаном, стремящаяся оста- 
новить вращение колеса. Миг, когда 
вторая сила превзойдет первую и коле- 
со блокируется, наступает неожиданно 
для водителя. 

Когда же водитель тормозит с вклю- 
ченным сцеплением, то, следя за рабо- 
той двигателя, он контролирует враще- 
ние заднего колеса. При его блокирова- 
нии мотор останавливается, и если бы- 
стро среагировать на уменьшение уси- 
лия, прилагаемого к педали тормоза, то 
колесо вновь нормально покатится по 
дороге и мотоцикл сохранит устойчи- 
вость. 

Не забудем, что одновременно мотор 
играет и роль своеобразного буфера, 
смягчающего торможение. При вклю- 
ченном сцеплении силу торможения 
двигателем можно изменять плавно, 
без резких «скачков», какими нараста- 
ет трение между колодками и бараба- 
ном. Торможение становится более 
плавным и надежным. 

Несколько иначе обстоит дело с пе- 
редним колесом, которое непосредствен- 
но с мотором не связано. Многие мото- 
циклисты боятся пользоваться перед- 
Н 1 ІМ тормозом и, как правило, далеко 
не полностью используют возможности, 
которые он предоставляет. Из механики 
известно, что сила сцепления колеса с 
дорогой равна произведению его сцеп- 
ного веса на коэффициент сцепления. 
Этот коэффициент изменяется в зави- 
симости от типа и состояния покрытия. 
Наибольшие его значения (0,8— 0,9) от- 
носятся к сухому бетонному покрытию, 
а наименьшие характерны для засне- 
женной или обледенелой дороги. Боль- 
шое влияние на коэффициент сцепле- 
ния оказывает и чистота дорожного по- 
лотна, и наличке на нем воды. Напри- 
мер, на чистом мокром асфальте этот 
коэффициент уменьшается почти вдвое 
(до 0,3 0,4), а в начале дождя, когда 

еще не смыт слой пыли и грязи, — до 
0,1, и дорога становится скользкой, как 
лед. 

Булыжная мостовая имеет свои осо- 
бенности : колесо стремится соскольз- 
нуть в промежуток между отдельными 
камнями: ведь булыжник, отполиро- 
ванный шинами, становится очень глад- 
ким, а между камнями всегда сохра- 
няется «запас» пыли и грязи, играю- 
щей роль смазки, — такая дорога ос- 
тается опасной для мотоциклиста все 
время, пока она мокрая. 

Сцепление колеса с мостовой резко 
ухудшается и когда ее покрывает слой 
песка, гравия, пыли, опавшей листвы, 
хвои. На сельских дорогах бывают 
очень опасны участки, засыпанные со- 
ломой. 

Другая величина, влияющая на силу 
сцепления, — вес, приходящийся на ко- 
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Рис. 1. Взаимосвязь 
силы (Р) торможения и 
замедления (а). 


Рис. 2. Зависимость ос- 
тановочного пути и за- 
медления при различных 
скоростях движения. 

Рисунки автора 


лесо (его етде называют сцепным ве- 
сом), — зависит от характера движения 
мотоцикла. При торможении, как из 
вестно, увеличивается нагрузка на пе- 
реднее колесо и уменьшается на заднее. 
При разгоне — наоборот. Очевидно, что 
чем выше нагрузка на колесо, а следо- 
вательно, и сцепной вес, тем больше си- 
ла сцепления его с дорогой. 

Колодки, будучи прижаты к поверх- 
ности барабана, обеспечивают опреде- 
ленную тормозную силу, с которой ко- 
лесо воздействует на дорогу. При нор- 
мальном (без блокирования) торможе- 
нии эта сила не должна превышать си- 
лу сцепления. 

Обратимся к примеру. По мостовой с 
коэффициентом сцепления, равным. 0,5, 
движется мотоцикл, весящий в^іесте с 
водителем 200 кг. При равномерном 
движении сцепные веса колес равны (по 
100 кг на каждое). При торможеніш 
они перераспределяются в зависимости 
от темпа замедления и высоты центра 
тяжести мапшны с водителем. Примем 
отношение этой высоты к базе мотоцик- 
ла равным 0,5. В этом случае, напри- 
мер, при замедлении 5 м/сек^ сцепной 
вес переднего колеса станет равен 
150 кг, а заднего — всего 50 кг. 

На графике (рис. 1) показаны резуль- 
таты простейшего расчета. Здесь линия 
Рі представляет зависимость силы сцеп- 
ления переднего колеса (или предельно 
возможной силы его торможения) в за- 
висимости от замедления мотоцикла, 
линия Рг — то же, но для заднего ко- 
леса. 

Итак, чем больше замедление, тем 
большуто тормозную силу можно обес- 
печить торможением переднего коле- 
са без риска его блокирования; в то 
же время тем вероятнее блокирование 
заднего колеса. 

Суммарная предельная сила тормо- 
жения (обоими тормозами) от замедле- 
Шія, как видим, не зависит и равна 
сумме сил сцепления обоих колес РіЧ- 
Н-Рг. что составляет в нашем примере 


200 кг. При этом, когда известны масса 
мотоцикла с водителем и величина не- 
обходимого замедления, легко опреде- 
лить и нужную тормозную силу. Она 
растет пропорционально замедлению 
(на графике это линия Рт). Точка ее пе- 
ресечения с прямой Рі определяет мак- 
симально допустимое замедление при 
торможении только передним колесом 
— 3,3 м/сек^ и соответствующую такому 
торможению тормозную силу — 66 кг. 
Если попытаться нажать сильнее на 
рычаг тормоза, то будет превышена си- 
ла сцепления колеса с дорогой, и оно 
блокируется. Для заднего колеса мак- 
симально возможное замедление (пере- 
сечение линии Рт с прямой Рг) состав- 
ляет, как видим, лишь 2 м/сек^, а тор- 
мозная сила равна 40 кг. 

Таким образом, если конструкция 
тормозов позволяет получить силы 
указанных вели'пгн. то тор.можение пе- 
редним колесом в пашем примере бу- 
дет в 1,65 раза эффективнее торможе- 
ния задним колесом. 

К сожалению, приходится отметить, 
что на практике нередко эффективность 
переднего тормоза оказывается резко 
снижена из-за ряда обстоятельств. Сю- 
да следует отнести не только конструк- 
тивные условия — размер рычага на 
руле ограничен возможностями кисти 
человека, а с перемещением этого ры- 
чага непосредственно связано действие 
переднего тормоза. На эффективности 
переднего тормоза сказываются и экс- 
плуатационные причины: износ дета- 
лей, недостаток смазки там, где она 
требуется, или, напротив, ее присутст- 
вие на тормозных колодках и бараба- 
не. Вредное влияние на работу тормо- 
за оказывают люфты в сочленениях 
подвііжных деталей, а также излишняя 
упругость троса и его обо.точки, так как 
это заметно уменьшает полезный ход 
оычага. 

При совместном торможении обоих 
колес максимальное замедление в за- 


данных условиях равно 5 м/сек^. Такая 
эффективность достигается на грани 
блокирования колес и доступна только 
опытным мотоциклистам. 

Молодой водитель должен приучить 
себя во всех случаях тормозить оба ко- 
леса : нередко это единствэнный шанс 
избежать аварии. Так, в нашем приме- 
ре, когда начальная скорость равна 
50 км/час, даже при торможении обоих 
колес остановочный путь равен 20 мет- 
рам, в случае же торможения только 
заднего колеса (замедление равно 
2 м/сек^) — почти 50 метрам I 

На рис. 2 показана зависимость оста- 
новочного пути от за.медления, то есть, 
в сущности, от способа торможения н 
дорожных условий, а также от величи- 
ны начальной скорости. В самом деле, 
действуя передним и задним тормозами 
одновременно, мы получим замедление 
5 м/сек^, и остановочный путь при ско- 
рюсти 50 км/час составит 20 метров. 
При действии раздельно передним или 
задним тормозом замедление будет 
меньшим — соответственно 3,3 и 2,0 
м/сек^. Это означает, что при таком же 
коэффициенте сцепления ? (равном 0,5) 
остановочный путь со скорюсти 
50 км/час удлинится соответственно до 
30 и 50 метров. Аналогичные расчеты 
можно сделать, пользуясь номограм- 
мой на рис. 2, и для скоростей 30, 40 и 
60 км/час. Для этого надо провести вер- 
тикаль от точки пересечения кривой, 
соответствующей нужной нам скорости, 
с горизонтальной линией, соответству- 
ющей принятому коэффициенту сцепле- 
ния. Пересечение этой вертикали с го- 
ризонтальной осью и даст интересую- 
щий нас результат. Если мы сравним 
величины остановочного пути для ско- 
рости, скажем, 30 и 60 км/час, то уви- 
дим, что повышение скорости вдвое 
приводит к увеличению остановочного 
пути в четыре раза! 

Э. КОНОП, 
инженер 

Окончание следует 
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СОВЕТЫ 


БЫВАЛЫХ 


ЗАЗОРЫ ШПАНОВ 
«ЗАПОРОЖЦА» 


Обычно зазоры клапанного механизма 
двигателя у «Запорожцаѵ регулирую-] 
при помощи отвертки и рожкового клю 
ча. В этом случае не исключены срывъ: 
граней гайки. 

Чтобы удобней было регулировать за- 
зоры, я сделал специальный инструмент 
совместив стандартную торцовую голов 
ну «на 12» и отвертку. 

^®ловку б (см. рисунок) приварил в 
корпу(^ 5, который несложно выточить 
из любой стали. На противоположном 
конце корпуса приварил ручку 4 . Для 
облегчения сделал ее пустотелой. Зате.м 
обрезал стержень 3 стандартной отверт- 
ки до 120 мм. нарезал на нем резьбу 
Л16. пропустил в отверстие корпуса 5. 

портинтом 2°’""°®'’'° 

ключ ДЛЯ регулировки 
«Запорожца» готов. Можно 
убедиться, что он очень удобен 

г. Тирасполь. “ЯГНИИ 

ул. Шевченко, 87, кв. 12 



ТРИ РЕКОМЕНДАЦИИ «ЯВИСТАИ» 

В мартовском номере журнала <3а ру- 
лем» за этот год публиковалось предло- 
жение помещать аккумуляторную бата- 
рею в банку из-под масла, чтобы элект- 
ролит из нее не попадал в ящик и на 
глушители. ^ 



ЧТОБЫ НЕ ПОВРЕДИТЬ ПРОКЛАДКУ 


га?ел^й клапанных коробок дви- 

сті р несколько лет 
оезиніт термомаслостойкой 

лѵчп^і’ прокладки значительно 

учше старых, из прессованной пробки 



Специальная удлиненная гайка с во- 
ротком. 


деликатного обраи 

рг2'т. ® многие старйот 

па^ны^к^ттт/'*^® подтянуть гайки 

яви?гр\-й1 • что иначе і 

явится течь масла из-под них. Резѵль' 

э?асти?н?^ прямо противоположные 

мается прокладка вы» 

.іается из области стыка и пеоеста 
вьшолнять свои функции. нереста 

- затягивайте эти гайки так, чі 

сжималась не более ч< 
на 10 12 процентов своей толщины 

проверить усилие затяжки?* Рі 
ул^ли орать динамометрический клю 

простой и хорошо зарев 

На своДі А ч практике спосс 

па своем ЗАЗ-96о я заменил стандартні 

гайки специальными (с.м. рисунок) ѵдл 
ненными и имеющими подвижные воро 
X ^*»^ниатюрных настольных т 
оѵсл» подтяжку легко сдела' 

рукой. Небольшое плечо воротка не п 
зволяет «пережать» прокладку, нево 
.можно сорвать резьбу на шпильках г 
ловки или сломать саму шпилькѵ. а т 
кие случаи для особо ревностных авт 
любителей, орудующих обычным клг 
чом. мне известны. 


Москва, 

УЛ. Юных Ленинцев, 
59, корп. 2, кв. 36 


Л. ИВАНОВ 



шплинты из «НЕВИДИМОК» 

При разборке двигателя, трансмиссии 
рулевого управления часто нельзя избе-^ 
жать повреждения или полного разруше- 
ния шплинтов, В продаже их нет. а са- 
модельные из проволоки небе.зопасньг. 

Как быть? Советую воспользоваться 
обычны.ми заколками-А^невидимками», ко- 
торые легко приобрести в галантерей- 
ном магазине. Заколки эти выпускаются 
разных размеров, и подобрать нужный 
несложно. Переделка занимает несколь- 
ко минут. Положите нужное количество 


«невиди.мок» на крышечку горелки газ 
вон плиты, зажгите газ и через две-ті 
.мину'ты выключите его. 

Остается подождать еще две .минѵт] 
снять остывшие шпильки и обкуси- 
концы острогубцами до нужной длины 

1 акие Шплинты, хоть н уступают фн 
менным, все же намного лучше провол 
ки или других «эрзацев». 


г. Архангельск, 

ул. Розы Люксембург, 12, 


О. УШАКОВ 
кв. 39 


Для этой лге цели я использую обыч- 
ную эамазгсу (или пластилин), которой 
закрываю стык крышки с батареей (фо- 
то 1), а в крышке сверлю вентиляцион- 
ное отверстие диаметро.м 5—6 мм. 

Этим способом пользуясь уже пять 
лет, гі электролит еще ни разу не вытек 
наружу. 

« « 4 

Защелки, запирающие крышки инстру- 
ментальных ящиков, на некоторы.х мото- 
циклах можно легко открыть, не сни- 
мая седла. Чтобы предотвратить это, я 
подкладываю под защелку деревянный 
клин (фото 2). Теперь крышку ящика 
можно открыть, толі'и сняв седло 

П. СОРОЧЁНКО 

г. Калининград-14, 

Кировоградская, 9, кв. 1 

Ф « В 


Если на мотоцикле «Явад> пере^о^ 

одна из применяемых шестивольтовых 
лампочек (1,5 св), а запасной нет, можно 
вместо нее поставить лампочку 6,3 в. ко- 



Установка лампоч- 
ки с резьбовым цоко- 
лем: 1 — патрон; 2 — 
язычок замка; 3 — 
лампочка. 


торая используется в радиоприемниках 
Дпя подсвета шкалы. Она отличается от 
«фирменной» те.м. что цоколь у нее резь- 
бовой. а не с фиксаторами. Эту лампоч- 
ку вс-гавляют в патрон и загибают языч- 
ки 2 (см. рисунок) замка так, чтобы они 
вошли между витками резьбы. После это- 
го лампочка хорошо держится и ее лег- 
ко заменять. 


г. Куйбышев-34, 

ул. Свободы, 157. кв. 18 


В. ФИЛИППОВ 
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ТЕЧЬ УСТРАНЕНА 




Стяжной хомутик (кнутри за- 
щитного чехла полуоси): 1 — че- 
хол; 2 — полуось; 3 — хомутик; 
4 — шплинт; 5 — корпус сальни- 
ка; 6 — сальник. Пунктиром пока- 
зана часть шплинта, которую сле- 
дует отрезать. 


После тысяч километров пробега на 
моем «^Запорожце» ЗАЗ-9в6 появилась 
течь масла из-под защитного чехла по- 
луоси. Замена сальника не да.ча резуль- 
тата, на чехле не было повреждений. 
Тщательная проверка показала, что кор- 
пус сальника проворачивается в защит- 
ном чех.іе. Образуетоі неплотность, че- 
рез которую сочится масло. 

Полага.’Гось бы с.меннть чехол, но в тот 
.момент не удалось купить новый, и я 
вышел из положения иначе. Снял полу- 
ось и крышку защитного че.хла. Теперь 
его «.внутренности» стали легко доступ- 
ны. и я надел па место посадки корпуса 
сальника обычный стяжной хомутик (см, 
рисунок). Такой, как на шлангах водяных 
и возд>’ШНых патрубков всех автомоби- 
лей. После 'Затяжки ленты головку 
шплинта нужно обрезать, а его острые 
кро-мки притупить. При установке полу- 
оси на место следует расположить 
шплинт в горизонтальной плоскости так, 
чтобы при качании полуоси он не повре- 
дил чехол. 

Этот совет применим для все.х моделей 
^запорожцев». 

Н. КОМИССАРОВ 

г. ЛьВ 08 - 16 . 

ул. Свердлова, 26, кв. 8 


РЕГУЛИРОВКА ЦИЛИНДРОВ 

Для регулировки равномерности рабо- 
ты двух цилиндров в ижевских моторах 
«Юпитер-2^ и «Юпитер-3» применен ре- 
гулятор в виде шайбы между патрубком 
цилиндра и фланцем карбюратора. Пово- 
рачивая его. изменяют качество смеси в 
цилиндре. 

Такая регулировка представляется мне 
не очень совершенной: шайба изменяет 
проходное сечение канала и создает за- 
вихрения потока смеси, что приводит к 
ухудшению наполнения цилиндра, а ста- 
ло быть, к падению мощности. 

Лучшие результаты мне удалось полу- 
чить при другом способе регулировки. Я 
поворачивал" карбюратор вокруг его про- 
дольной оси. Для этого снимаем шайбу и 
заменяе.м болты его крепления более тон- 
кими. Зате.м поочередно отключаем ци- 
линдры (при этом снятый провод свечи 




Рис. 1. Влияние положения распылителя 
карбюратора на состав смеси: а — кар- 
бюратор повернут вправо — смесь в пра- 
вом цилиндре богаче; б — наоборот; 1 — 
патрубок цилиндра; 2 — карбюратор: 3 — 
распылитель карбюратора; 4 — патрубок 
воздухоочистителя. 


надо за.мкнуть на «мвссу») и. не.много по- 
ворачивая "карбюратор относительно па- 
трубка. находим такое положение, чтобы 
оба цилиндра развивали одинаковую 
-МОЩНОСТЬ. Об этом можно судить по ско- 




Рис. 2. Фланцы патрубка цилиндра: 
слева — существующий, справа — пред- 
лагае.мый. 


рости, которую достигает мотоцикл на 
первой и второй передачах при работе 
одного цилиндра. 

Суть такой регулировки в том. что рас- 
пылитель карбюратора, незначительно 
смещаясь в сторону того или иного ци- 
линдра. направляет разное количество 
топлива в них, изменяя качество смеси. 
Схема этого процесса показана на рис. 1. 

При сравнительных испытаниях обоих 
способов регулировки одного и того же 
двигателя выяснилось, что .мощность его 
после поворота карбюратора на 4 — 5 про- 
центов выше, чем при пользовании шай- 
бой. 

Если работники завода найдут такой 
способ регулировки более эффективным, 
то. изменив конфигурацию фланца ка па- 
трубке и пазов в нем, как показано на 
рис. 2. можно расширить возможности 
регулирования. 

А. ЗУБАРЕВ, 
инструктор райкома ДОСААФ 
Коми АССР, 
с. Троицко-Печерск, 

Районный комитет ДОСААФ 


для ПАЯЛЬНОЙ ЛАМПЫ 



При ремонте кузова, радиатора, бензо- 
бака и многих других работах не обой- 
тись без паяльной лампы. РС сожалению, 
со вре.менем кожаная уплотнительная 
.манжета ее насоса изнашивается. Че.м за- 
менить деталь? Предлагаю способ, кото- 
рым пользуюсь несколько лет. 

Очень простая обработка полихлорви- 
ниловой бутылочной пробки (левый ри- 
сунок) превращает ее в отличную ман- 
жету (правый рисунок). 


ЕДИНСТВЕННЫЙ ВЫХОД 


В одной из поездок по грунтовым до- 
рогам области я попал на своем «ЛІоск- 
виче-407» в безвыходное, казалось бы, по- 
ложение. На залитом после дождя участ- 
ке машина забуксовала. Вокруг не было 
ни людей, чтобы попросить по.мощи, ни 
материалов, чтобы подложить под зад- 
ние колеса. Требовалось совсем незначи- 
тельное усилие в помощь двигателю, что- 
бы выбраться на сухое место. Но как его 
получить? 

Можно было бы. конечно, включить 
первую передачу, поставить постоянный 
газ кнопкой подсоса или прижать чем- 
нибудь педаль акселератора и, выйдя из- 
за руля, толкнуть машину. Но где гаран- 
тия, что. выбравшись на сухое .место, ав- 
то.мобиль не «убежит» в кювет, а неза- 
дачливый водитель окажется в тяжком 
положении. 

Среди инстру.мента я случайно обна- 
ружил кусок шпагата длиной около 5 
меті)ов, и это подсказало мне решение. 

Открыв капот, привязал один конец ве- 
ревки к центральному проводу высо- 
кого напряжения у распределителя, на 
другом сделал петлю для руки, а сам 
шпагат протянул через крышу назад. 

Тщательно обтер двигатель сверху и 
убедился, что нет следов подтекания бен- 
зина из бензопровода и карбюратора. 

Завел, поставил передачу и обороты и, 
зайдя сзади, навалился. А петлю креп- 
ко держал в руке. Постепенно «Моск- 
вич» сдвинулся, а затем, когда колеса 
получили хорошее сцепление с почвой, 
пошел, как говорят, наутек. Но в это вре- 
мя я дернул за шпагат, центральный 
провод выскочил из распределителя, и 
машина остановилась. Теперь я постоян- 
но вожу с собой веревку. 


Б. ЕВЛАДЕНКО 

Кировская область, 

г. Бобринец, 

ул. 50 лет Октября, Зб 


ТРОСЫ НЕ ОБГОРЯТ 

На мопеде «Рига-4», так же как и на 
«Верховине-3». тросы переключения пе- 
редач и сцепления касаются ребер ци- 
линдра и обгорают. Это отмечалось в 
статье «Машина для всех» в февраль- 
ском номере журнала «За рулем» за 
прошлый год. 



Оттяжка для тросов и крепление ее: 
1 — головка цилиндра; 2 — рама 3; — 
гайка; 4 — шайба; 5 — оттяжка; 6 — 
тросы. 


Чтобы отвести тросы от цилиндра, 
.можно ввести их в петлю оттяжки, кото- 
рую ставят под гайку крепления голов- 
ки цилиндра к раме мопеда. 

Оттяжку делают из упругой проволоки 
диа.метром 2 — 2,5 .мм согласно рисунку. 


Слева — так нужно обработать пробісу 
(заштрихованы части, которые следует 
срезать). Справа — манжета насоса па- 
яльной лампы из бутылочной пробки (1) 
и шток насоса (2). 


А. СЕРГЕЕВ 


г. Курган, 

ул. Советская, 29, ив. 44 


Е. ПЕТРОВ 

Ленинградская область, 

Приозерский район, 
пос. Мичуринское, 
ул. Пионерская, 5 
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МОСКВА. СЕНТЯБРЬ 1922-го 



Четыре года на:шд сотрудник нашего 
нсурнала отправился п архив Гос(рильмо- 
фонда: нужны были ісадры из исторни 
отечественного автомотоспорта. Разыски- 
вая ленту о перво.м чемпионате СССР по 
.мотогонкам, он обнару;кил пленку кино- 
хроники 1922 года с титрами, которые 
начинались словами Первые советские 
автомобили Находка представила нема- 
лый интерес. Она помогла сегодня отме- 


тить 50-летие важного события в исто- 
рии нашего автостроения. В конце сен- 
тября 1922 года на заводе «Промбронь» в 
Москве был собран первый советский ав- 
томобиль. По этому случаю мы обрати- 
лись к инженера.м, специалистам по ис- 
тории автостроения и попросили и.х по- 
знако.мить наших читателей с подробно- 
стя.ми появления на свет советских 
« руссобал тов *> . 


Ю. Л. БАКУРЕВИЧ, инженер-полковнии 
ш отставке 

Совет Труда и Обороны, председателем 
которого был В. И. Ленин, 10 августа 
1921 года принял решение о восстанов- 
лении изношенных и вышедших из 
строя броневиков, танков и транспорт- 
ных автомобилей, для чего было создано 
объединение «Промбронь», подчиненное 
Главному управлению РККА. В него вхо- 
дил и 1-й Броне-танко-автомобнльный за- 
вод (1-й БТАЗ), размещавшийся в Моск- 
ве, на территории заложенного в 1916 
году, но далеко не законченного пред- 
приятия. Он был создан на базе эвакуи- 
рованного в 1915 году из Риги завода, 
который до Октябрьской революции вы- 
пускал отечественные машины марки 
«Руссобалт». В двадцатые годы 1-й БТАЗ 
практически только еще вставал на но- 
ги, но кадры имел крепкие, высококва- 
лифицированные, а главное, отлично по- 
ни.мавшне задачи, которые стояли перед 
молодой Советской республикой. 

Сравнительно небольшому коллекти- 
ву (около 300 человек) этого предприя- 
тия была поручена трудная и почет- 
ная задача: в сжатые сроки дать Крас- 
ной Армии ко.мандирскнй легковой ав- 
томобиль, обладающий высокой прочно- 
стью и требуемой проходимостью по 
шоссейным и грунтовым дорогам. После 
рассмотрения ряда конструкций за осно- 
ву' была взята .модель «С» с двигателем 
мощностью 40 л. с., которую Ру'сско- 
Балтийский завод строил с 1910 по 1915 
годы в Риге. Однако, учитывая накоплен- 
ный опыт эксплуатации легковых авто- 
мобилей по 'российским дорогам», от- 
дельные конструч:тивные узлы подверга- 
лись модернизации. 

Исходя из воз.можностей завода, было 
принято решение изготовить в 1922 году 
первую опытную серию из пяти машин и 
после их испытанюг. проверки в опыт- 
ной эксплуатации и доработки изгото- 
вить следующую серию в двадцать штук. 

За работу' взялись с больши.м энтузи- 
азмом. Каждый горел желанием дока- 
зат^ что автомобили, собранные в стра- 
не Совечюв. не уступают известным .ма- 
шинам. Прошло несколько месяцев нап- 
ряженного тру'да в исключительно слож- 
ных условиях, и в конце сентября 1922 
года первый советский легковой автомо- 
биль был Изготовлен и прошел испыта- 
ния, а 8 октября в главном корпусе за- 
вода состоялся митинг по случаю его вы- 
пуска. 

В середине цеха, блистая свежей крас- 
кой и никелем, стоял открытый легковой 


автомобиль серого цветсі с невиданной 
до сих пор фабричной .маркой «1-й 
БТАЗ» и маленькой красной звездочкой, 
У'крепленной на радиаторе. 

На митинге выступил председатель 
ВЦИК М. И. Калинин, который отметил 
огро.мную заслугу коллектива трудящих- 
ся «Про.мбронн». сумевшего в короткие 
сроки начать строительство легковых ав- 
томобилей. Горячо поблагодарил рабочи.х 
и инженеров завода Главноко.мандую- 
щий Вооруженными Сила.ми республики 
С. С. Ка.менев, пожелал и.м дальнейши.х 
успехов в деле технического перевоорѵ- 
жения Красной Армии. 

После .митинга первый легковой авто- 
мобиль был торжественно передан ЛІ И 
Калинину'. 

Несколько слов об этой машине. Она 
была очень тщательно изготовлена и от- 
делана. Приняв подарок, Михаил Ивано- 
вич объе.хал на первом советском авто- 
-мобиле вокруг Манежа в Москве. После 
этого «Руссобалт» был передан в гаранс 
автобазы ВЦИКа. где находился долгое 
время. 


В. И. ДУБОВСНОЙ, историк 

Хочу добавить, что автомобильный от- 
дел Русско-Балтийского завода в Риге 
эвакуировали в три места: Петроград 
Тверь и в Москву. В Москву' к 1920 го- 
ду' прибыла основная часть и.мущѳства 
отдела, в то.м чис.'іе 450 новейших стан- 
ков. а также оісоло 300 комплектов заго- 
товок и много деталей из числа сделан- 
ных еще до эвакл'ации предприятия. Ча- 
стично первые пять ^уссобалтов». ко- 
торые построил 1-й БТАЗ в 1922 году. 

узлов И деталей выпуска 
1915 года, а многие ответстізенные части 
изготовлены непосредственно в Москве 
Выпуск первых советских автомобилей 
явился событие.м значительным не толь- 
ко с техничесісой. но и с политичесісой 
точки зрения. 

Машины 1-го БТАЗа зарекомендовали 
себя самым лучшим образом во Всесоюз- 
ном авто.мобильном пробеге 1923 года. 

Он проводился по маршруту Москва 

Смоленск — Псков — Петроград — Тверь 
ЛІосква. В нем шли два «руссобалта» со- 
ветского производства. Онй успешно за- 
кончили дистанцию длиной 1950 кило- 
Рясход топлива составил 22 3 
л, 100 к.м. а масла 0.54 л/100 км. Макси- 
мальная скорость ва км час. 


Л. М. ШУГУРОВ, инженер, член ред- 
коллегии журнала «За рулем» 

По сравнению с .моделью <С 24 40» 
1915 года на советских «руссобалтах» бы- 
ли сделан іл некоторые конструктивные 
и.зменения: введен передний бампер, де- 
коративные диски колес. иной стала 
форма радиатора, вместо ацетиленовых 
при.менены элеістрические фонари. Ма- 
шины отличались у'короменной (3200 мм 
вмести 3305 мм) базой. Поскольку авто- 
мобиль предназначался для работы в ар- 
мии и долясен был и.меть высокую про- 
ходимость, его снабдили шина.ми увели- 
ченного сечения (ширина профиля 
135 мм в.мести прежни.х 120 м.м). Дороя-;- 
ный просвет состап.лял 200 мм. 

В кузове были предусмотрены карма- 
ны для хранения топографических карт, 
выдвижной столик* для работы с ними. 
Справа, рядо.м с воднтеле.м по.мещалась 
фара-искатель. 

Если машины 1915 го,іа развивали 
мощность до 40 л. с., то на обра-зцах. по- 
строенных в 1922 ГОДУ', этот показатель 
достигал 50 л. с. Напомню, что рабочий 
объе.м четырехцилиндрового нижнекла- 
панного двигателя равнялся 4503 с.мЗ. С 
шестиместным открыты.м ку'зовом авто- 
мобиль весил 2270 ^сг. 


В. Н. БЕЛЯЕВ, консультант журнала 
по вопросам истории 

Несмотря на то. что 1-й БТАЗ собрал 
свои .машины частично из деталей, из- 
готовленных в 1915 ГОДУ', пять автомоби- 
лей с красной .зве.здочкой на радиаторе, 
которые вышли из его ворот 50 лет на- 
зад. справедливо расцениваются специа- 
листами как самый первыіі шаг молодой 
советской про.ѵіышленности в деле про- 
изводства отечественных автомобилей. 
С.'іедующнм, более самостоятельны.м ша- 
ГО.М явилась постройка в ноябре 1924 го- 
да десяти грузовиков А.ЛІО. В этих .ма- 
шинах, выпускавшихся серийно до 1931 
года, у'ясе все детали были изготовлены 
руками наших рабочих. Поэтому' .модель 
АМО-Ф-1.5 и зани.мает особое место в ис- 
тории советской авто.мобильнон про.мыш- 
леиности. Отдавая должное той большой 
роли, которую эти машины сыграли в го- 
ды восстановления народного хозяйства 
и первой пятилетки, .мы сохранн.м в па- 
мяти и другие важные события в разви- 
тии нашего автостроенітя. 



Крышка коробки передач с «паспор- 
том» первой советской машины. 


Сборка двигателя в цехе 1-го БТАЗ в 
Москве. 


Первый легковой автомобиль («Ру'ссо- 
балт» модели «С 24/40»), собранньЛ в 
1922 году на одном из заводов объедине- 
ния «Промбронь». 
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Еще о порядке обмена 
удостоверений 1ИИІ 


пгітлТѵ. -і*. Е. Левыкіін из Кемеров- 
ской области. И. Лантух из Сумской 
области и П. Аленин из Кустаная 
спрашивают о порядке замены води- 
тельских удостоверений на удостове- 
рения нового образца. Вот что отве- 
тили по этому пово^ в Управлении 
Госавтоинспекции МВД СССР. 

Водительские удостоверения старого 
образца всех видов действительны на- 
равне с новыми, ^иными удостоверени- 
ями и подлежат обмену: взамен пришед- 
ших в негодное состояние; по истечении 
срока лишения права на управление 
транспортными средствами; при утрате. 

Во время замены в едином водитель- 
ском удостоверении категория, опреде- 
ляющая право управления транспортны- 
ми средствами того или иного типа, отме- 
чается согласно сданному старому удо- 
стоверению, выданному Госавтоинспек- 
цией. 

Для водителей третьего класса — ка- 
тегории «В» и «С». Для водителей второ- 
го класса — категории «В», «€>► и «О*». 
Для водителей первого класса — катего- 
рии «Вѵ, «С», «О» и «Е». Если водитель 
одновременно сдает старые удостовере- 
ния на управление автомобилем и мото- 
циклом. то в едином удостоверении де- 
лается отметка и в категории «А». 

Если водитель получил новое, единое 
удостоверение с отметками в категориях 
«В» и «С* и при этом у него есть доку- 
мент, подтверждающий присвоение ему 
первого класса, он также имеет право 
управлять автомобилями всех типов. В 
этом случае дополнительно к удостове- 
рению он должен держать при себе та- 
лон, в котором указан присвоенный 
класс. 


Бумажный фильтр 


Поче.му на автомобилях «Жигули» 
применяют бумажный воздушный 
фильтр, а не масляный, как на ос- 
тальных машинах, и можно ли как- 
нибудь восстанавливать его сменный 
фильтрующий эле.мент? Эти вопросы 
задают Б. Аксаков из Чернигова. 
В. Лексович из Минска. К ним при- 
соединяются владельцы мотоциклов 
<Ява>. также снабженных бумажным 
фильтром. 

Одной из причин, вызывающих износ 
деталей цилиндро-поршневой группы че- 
тырехтактных двигателей и кривошипно- 
шатунного механизма двухтактных, яв- 
ляется дорожная пыль, попадающая в 
цилиндры вместе с воздухом. 

Для очистки воздуха от пыли на боль- 
шей части отечественных мотоциклов и 
автомобилей применяют инерционно-мас- 
ляные воздухоочистители. Поступающий 
в них воздух сначала ударяется о по- 
верхность находящегося в ванне масла, 
оставляя в нем наиболее тяжелые части- 
цы пыли. Затем, изменив направление, 
он проходит через смоченную маслом 
набивку («путанку» из синтетических ни- 
тей), задерживающую оставшуюся пыль. 
Степень очистки воздуха в таких фильт- 
рах достигает 98 процентов. Чтобы обес- 
печить эффективную их работу, надо ре- 
гулярно менять масло и промывать на- 
бивку. 

К недостаткам инерционно-масляных 
воздухоочистителей можно отнести слож- 
ность, громоздкость и большой вес. В 
последнее время они уступают место 
воздухоочистителям с бумажным фильт- 
рующим элементом — более простым в 
обслуживании, легким и, главное, более 
эффективным. 

Бумажный фильтр представляет собой 
цилиндр, свернутый из специально об- 
работанной бумаги и собранной гофрами 
для увеличения площади. Размеры пор 
в ней не превышают 20 микронов, по- 
этому степень очистки воздуха достига- 
ет 99,99 процента. 

В процессе эксплуатации поры фильт- 
ра забиваются пылью, поэтому пропуск- 
ная способность его уменьшается. Ког- 
да она достигнет критически малой ве- 
личины. количество проходящего воз- 
духа становится недостаточным и рабо- 
чая смесь переобогащается. Это приво- 
дит к уменьшению мощности двигателя 
и увеличению расхода топлива. Фильт- 
рующий элемент поэтому необходимо 
периодически заменять. Срок его службы 
зависит от условий эксплуатации маши- 
ны. При езде по пыльным дорогам 
фильтр иногда приходится менять через 


5 тысяч километров пробега, а если ез- 
дить только по асфальтированным заго- 
родным магистралям, то и 15 тысяч не 
предел. Средний же срок службы фильт- 
ра, как показывает практика, 10 тысяч 
километров. Именно эта величина и при- 
водится в инструкциях. 

Пропускную способность забитого 
пылью фильтра иногда удается улуч- 
шить продувкой изнутри чистым сжа- 
тым воздухом. Восстановить же полно- 
стью невозможно. Промывка фильтра 
любой жидкостью не улучшает, а, на- 
оборот, ухудшает эффективность. Неко- 
торые поры при этом закрываются, а 
другие увеличиваются в размерах. Это 
может привести и и переобогащению 
смеси, и к интенсивному износѵ двига- 
теля. 



•ІЯ 


евои 


трапеции ГАЗ-*24 


Группа водителей одного из таксомо- 
торных парков Москвы просит рас- 
сказать о нормах пробега и правилах 
эксплуатации шарниров рулевой тра- 
пеции «Волги» ГАЗ-24. 

Отвечают специалисты Горьковско- 
го автозавода. 

Шарниры рулевой трапеции ГАЗ-24 
рассчитаны на весьма длительную рабо- 
ту без обслуживания. Их геометрия, гер- 
метичность, твердость рабочих поверх- 
ностей пары корпус — шаровой палец 
в сочетании с закладываемой при сборке 
высокосортной молибденовой вмазкой 
ВНИИНП-242 обеспечивают, по данным за- 
водских испытаний, нормальную работу 
узла при пробеге до 120, а в некоторых 
случаях даже до 180 тысяч километров. 

Однако при выборочном обследовании 
было установлено, что нервно водители 
и ремонтники оставляют без внимания 
уплотнители шарниров, машины эксплуа- 
тируются с трещинами, сквозными раз- 
рывами и отверстиями в защитных чех- 
лах. Пыль, грязь и вода, попадая на сфе- 
рические поверхности шарниров, быст- 
ро вызывают коррозию и износ деталей. 
Появившийся люфт пытаются устранить 
многократным, сверх допустимых пре- 
делов подтягиванием резьбовых заглу- 
шек, а это категорически противопоказа- 
но. 

Между тем уход за шарнирами руле- 
вых тяг несложен. Регулярно (но не ре- 



же чем через б тысяч километров про- 
бега) проверяйте состояние уплотните- 
лей и люфт в шарнирах, резко прдерги- 
вая тягу вблизи шарнира по направле- 
нию оси пальца. Если люфт, даже самый 
небольшой, обнаружен, шарнир следует 
заменить или отремонтировать. 

Через 45 — 50 тысяч километров нужно 
добавить смазку (ВНИИНП-242 или, как 
заменитель, ЦИАТИМ-201) в крайних 
шарнирах. Если автомобиль эксплуати- 
руется на пыльных и грязных дорогах, 
дополните смазку и в остальные сочле- 



Конструкция шарнира; 1 — шплинт; 
2 — заглушка; 3 — пружина; 4 — опор- 
ная пята; 5 — корпус; 6 — у-п.лотнитель; 
7 — втулка; 8 — гайка шарового па.льца. 


нения трапеции. Для этого очистите от 
грязи и тщательно про'^ите шарнир (см. 
рисунок), расшплинтуите и выверните 
резьбовую пробку-заглушку 2, извлеките 
пружину 3 и опорную пяту 4. Заложите 
в полость 2 — 3 см3 смазки и заверните 
пробку до упора. При этом нужно под- 
жимать тягу или наконечник к головке 
рычага так, чтобы смазка прошла под 
уплотнитель. Теперь выверните заглуш- 
ку, поставьте на место опорную пяту и 
пружину, затяните пробку до упора и, 
отвернув ее на один оборот или пол-обо- 
рота, зашплинтуйте. 


Установка шин фургона на седан 


«у нас в автохозяйстве. — пишет 
В. Макеев из Целинограда, — счита- 
ют. что если установить на «Москвич- 
408» шины от фургона, то дорожный 
просвет автомобиля увеличится. Так 
ли это?» 

На «^москвичах» модели «408» приме- 
няются шины размером 6,00 — 13, которые 
монтируются на колеса с ободом шири- 
ной 10І мм. Колеса и покрышки такого 
же размера, но с желтой надписью 
«Москвич-412» ставились до июля 1969 
года на модель «412». 

Универсалы (модели «427» и «426») и 
фургоны (модели «433» и «434») снабжа- 
ются шинами размером 6,40 — 13 с уши- 
ренными до 114 мм ободами. Они рас- 


считаны на увеличенную нагрузку. Эти 
покрышки имеют больший на 13 мм по 
сравнению с шиной 6,00 — 13 радиус ка- 
чения и, следовательно, обеспечивают 
увеличенный (примерно на ту же вели- 
'^ину) дорожный просвет. Шины 6,00—13 
можно заменять шинами 6,40 — 13 только 
вместе с колесами. На всех четырех ко- 
лесах должны стоять покрышки одного 
и того же размера, в крайнем случае 
возможна установка покрышек увели- 
ченного разм^а лишь на задние коле- 
са. Наконец, абсолютно недопустимо, что- 
бы справа или слева были смонтированы 
колеса с шинами разного размера. 

Ниже приводятся дорожный просвет и 
размеры шин, применяемых на автомо- 
билях «Москвич». 


Модель 

«408» 

«412» 

«426» 

«427» 

«433» 

«434» 

Вес автомобиля с на- 
грузкой. кг 

1340 

1445 

1465 

1500 

1560 

1590 

Размер шпн 

6,00—13 

6,45 — 13 

6,40—13 

6,40-13 

6.40—13 

6,40—13 

Ширина обода, мм 

102 

114 

114 

114 

114 

114 

Дорожный просвет 
при полной нагрузке, 
мм: 

под поперечиной пе- 
редней подвески 

178 

173 

193 

193 

198 

198 

под задним мостом 

178 

173 

193 

193 

193 

■ 

193 
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МОТОРАЛЛИ ФИМ 


в нынешнем году они состоялись в 
Югославии. Местом финиша стал неболь- 
шой курортный городок Охрид на берегу 
красивого озера. Более 600 человек из 15 
стран Европы оспаривали призы попу- 
лярных туристских соревнований. Наи- 
большего успеха добились наши .мото- 
циклисты. Набрав наибольшее количество 
очков (199 920), они завоевали Главный 
приз. На втором месте итальянская 
команда, на третьем — голландская. Кро- 
ме того, за наибольшее количество мото- 
циклов класса 125 смЗ и моторолле- 
ров советским спортсменам вручены 
кубки Франции и Монако. Одна из почет- 
ных наград — приз и.мени Юрия Гага- 
рина за наибольшее число участников- 
.мотоциклистов — досталась ко.манде 
Италии. 

МОТОКРОСС 




I 


I 




Известная у нас в стране и за рубежом 
трасса близ Кишинева стала местом про- 
ведения восьмого этапа чемпионата мира 
по мотокроссу в классе 250 смЗ. Из-за 
сильного дождя, сделавшего соревнова- 
ние исключительно трудным, дистанцию 
закончили и получили зачетные очки 
всего девять гонщиков. Среди них трое 
советских спортсменов — А. Кибирин, 
Г. Моисеев и А. Мандриченко. 

Победа на этапе (шестая в нынешнем 
первенстве) позволила Ж. Роберу неза- 
висимо от исхода оставшихся четырех 
гонок сохранить за собой титул чемпио- 
на мира. У бельгийского кроссмена ста- 
ло 102 очка. Наиболее реальные шансы 
на остальные медали имеют швед 
У. Палм (50). бельгиец С. Гебейерс (47) и 
наш А. Кибирин (42 очка). 

Результаты восьмого этапа: 1. Ж. Ро- 
бер (Бельгия. «Сузуки»); 2. У. Палм (Шве- 
ция. «Хускварна»); 3. А. Кибирин (СССР. 
«Чезет»); 4. X. Андерссон (Швеция, «Ху- 
скварна»); 5. Я. Фальта (ЧССР, «Чезет»); 
6. Г. Моисеев; 7. А. Мандриченко (оба — 
СССР, «Чезет»). 

* * * 

Шестой этап первенства мира в клас- 
се 500 см3 состоялся на трассе под Прше- 
ровом (ЧССР). Первую победу шведско- 
му заводу «Хускварна» принес финн 
X. Миккола. На последующих местах: 
И. Стодулка (ЧССР); Ж. ван Бельтховен 
(Бельгия); Д. Бенкс (Англия); А. Юнссон 
(Швеция); Э. Робертсон (Англия). 

После того, как позади осталось шесть 
этапов из 11, положение гонщиков тако- 
во: 1. Р. де Костер («Сузуки») — 57 оч- 
ков; 2. X. Миккола («Хускварна») — 52; 
3. Б. Эберг («Хускварна») — 34; 4. И. Сто- 
дулка («Чезет») — 25; 5. А. Юнссон («Май- 
ко») — 24. 


СПИДВЕЙ 

Личное первенство мира по .мотогон- 
кам на гаревой дорожке, как обычно, на- 
чалось с четвертьфиналов континенталь- 
ной зоны. Они состоялись в четырех го- 
родах: Либереце (ЧССР), Мишкольце 
, (ВНР). Абенсберге (ФРГ) и Гожуве (ПНР). 
* Первые места заняли соответственно 
, В. Трофимов (СССР). Л. Сэке (ВНР), 
Г. Глюклих (ПНР) и Э. Янцаж (ПНР). Во- 
семь сильнейших гонщиков из каждого 
четвертьфинала получили право высту- 
пать в полуфиналах. Среди них 12 со- 
ветских спортсменов: В. Батурин. В. Гор- 
деев, О. Дзядык, Ю. Дубинин, Г. Иванов. 
В. Кал.мыков, А. Кузьмин, Н. Миронов. 
А. Павлов. В. Пазников. В. Трофимов. 
Г. Хлыновский. 

Состоявшиеся в Праге (ЧССР) и Быд- 
гоще (ПНР) полуфинальные встречи ока- 
зались для наших гаревиков менее ре- 

І зультативными. Лишь семеро (Батурин. 
Гордеев, Калмыков. Кузьмин, Пазников, 
Трофимов и Хлыновский) пробились в 
■ континентальный финал. 

Он состоялся в Черкесске (СССР). 
Большого успеха здесь добились совет- 



ские мотоциклисты. Первые четыре ме- 
ста заняли В. Трофимов, В. Калмыков, 
А. Кузьмин, В. Гордеев. В восьмерку 
сильнейших также вошли М. Шпинька 
(ЧССРК Г. Хлыновский, П. Валошек (ПНР) 
и А. Павлов. Таким образом, в финале 
чемпионата Европы, который состоится в 
польском городе Вроцлаве, выступят ше- 
стеро советских гонщиков. 

АВТОРАЛЛИ 

Личное первенство Европы по авторал- 
ли в нынешнем году состоит из 26 эта- 
пов. В зачет идут шесть лучших резуль- 
татов. показанных каждым спортсменом 
на отдельных из них. Впервые включен- 
ное в программу чемпионата болгар- 
ское ралли «Золотые Пески» являлось 
одиннадцатым этапом. Одновременно 
ралли было первым (из пяти) этапом в 
розыгрыше Кубка социалистических 
стран. 

На этих весьма сложных соревновани- 
ях (дистанция 2050 километров с 14 спец- 
участками) большого успеха добились со- 
веіские гонщики. В "командном зачете 
они первенствовали среди национальных 
I сборных, «выиграли этап Кубка и стали 

• победителяі.ми среди клубных команд. В 
классе до 1600 с.мз первое место заняли 
Е. Паликович и М. Тержиц (СФРЮ). На 
последующих трех местах — наши эки- 
пажи: С. Брундза и В. Ковтун, Л. Потап- 
чик и Ю. Полторацкий. Ю. Козлов и В. 
Ильин. В абсолютном зачете эти три на- 
ших экипажа вышли соответственно на 
седь.мое, десятое и одиннадцатое места. 
Абсолютным победителем ралли стал 
трехкратный че.мпион Европы С. Засада 
который выступал в паре с 3. Жужков- 
ским (оба — ПНР). 

Еще большего успеха добились совет- 
ские раллисты в «Рейде польском», ко- 
торый был тринадцатым этапом лично- 
го первенства Европы и вторым этапом 
Кубка. Очень сложное ралли протяжен- 
ностью 2600 километров смогли закон- 
чить лишь 30 эіхипажей из 107 старто- 
вавших. 

Главный трофей соревнований — приз 
Председателя Совета Министров ПНР 
П. Ярошевича выиграла сборная Совет- 
ского Союза. Среди клубных команд на- 
ши спортсмены заняли второе место. В 
абсолютном зачете экипаж С. Брундза и 

A. Брум вышел на третье место. У 

B. Спруктса и А. Калнайса седьмое мес- 
то. Оба экипажа шли на ижевских «мо- 

* сквичах-412». Победу в личном зачете 
I одержали итальянцы А. Пинто и Л. Ма- 
! калузо на «ФИАТ-1 24-спайдер». 

АВТОГОНКИ 

В чемпионате мира среди марок спор- 
тивных автомобилей досрочно опреде- 
лился победитель — итальянская фирма 
«Феррари». Ее гонщики выиграли восемь 
этапов первенства (из 11) подряд. IV 
этап — Англия (800 км. трасса «Брэнде 
Хэтч») — Ж. Икс и М. Андретти; V. 
этап — Италия (1000 к.м, «Монца») — 
Ж. Икс и Б. Редман: VI этап — Бельгия 
(1000 км. «Спа») — Б. Ред.ман и А. Мер- 
царио; VII этап — Италия (720 км. «Тарга 
Флорио») — А. Мерцарио и С. Мунари; 
VIII этап — ФРГ (1000 к.м. «Нюрбург- 
ринг») — Р. Петерссон и Т. Шенкен. 

Подавляющее превосходство спортив- 
ных машин «Феррари-312ПБ» (12 цилинд- 
ров. 3000 с.\Н, 460 л. с., 550 кг. 300 

км/час) объясняется тем. что в нынешнем 
чемпионате рабочий объем двигателей 
ограничен 3 литрами. В прошлом году, 
когда разрешалось использование спор- 
тивных авто-мобилей с 5-литровыми дви- 
гателями, доминировали машины «Пор- 
I ше-917» (5000 см3, 600 л. с.). Сейчас за- 
I вод «Порше» отказался от выступлений 
[ в первенстве, предоставив оспаривать 
победу командам заводов «Феррари» и 
I «Альфа-ромео». Последняя не смогла со- 

I ставить серьезной конкуренции. Так, на 
автомобилях «Альфа-ромео» в девяти эта- 
па.ч первенства лишь трижды были за- 
няты третьи призовые места. 

Обеспечив себе победу еще до финиша 
чемпионата, завод < Феррари» не при- 
нял участия в девятом этапе — 24-часо- 
ных гонках близ французского города Ле- 
ЛТан. Неожиданного успеха добились в 
этих состязаниях Г. Хилл и А. Пескароло. 
Под их управлением впервые за послед- 
ние 22 года французская машина (это 
была «Матра-670») первой пересекла ли- 
нию финиша. Эта победа, несмотря на 
отсутствие на старте гонщиков завода 
^ «Феррари», по мнению специалистов, 
и.меет большое значение для дальнейше- 
' го развития автоспорта во Франции. 
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Самая удо<$ная позйцИя. 


Мотоциклетный хоровод. Впереди 
(№ 3) бронзовый призер чемпионата 
страны 1971 года Ю. Кальюла (Эстон- 
ская ССР). 


Вот так, слаженно и четко, дейст- 
вует на "трассе экипаж А. Либликас 
А. Энде, чемпион прошлогоднего пер- 
венства страны в классе 650 см^ с ко- 
ляской. 


Читатели уже знакомы с фотокорреспондентом из Таллина Эино 
Пярнаметсом («За рулем», 1972, № 3). На этой странице мы публикуем 
новые работы фотожурналиста, посвященные одному из самых увле- 
кательных видов мот^соревнований — шоссейно-кольцевым гонкам. 
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С 1940 года Эстонская ССР в братской 
семье советских республик. С того времени 
она достигла значительных успехов, по цело- 
му ряду отраслей производства перегнала сво- 
их зарубежных соседей, страны с традицион- 
но развитой промышленностью. Важную роль 
в экономике Эстонии играет автомобильный 
транспорт. По числу моторных транспортных 
средств на душу населения республика зани- 
мает сейчас одно из первых мест в СССР. 

Эстония имеет густую сеть автомобильньгх 
дорог . По многим из них проходят и всесоюз- 
ные туристские маршруты, сливающиеся в 
столице республики — древнем и прекрасном 
Таллине. На его улицах вы всегда увидите ав- 
томобили с номерными знаками многих го- 
родов и самых дальних мест. 

На снимках: аетостоянки на площадях Талли- 
на — Ратушной [вверху] и Победы (внизу). 


Фото л. Раскина 






